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Konnte man nicht meinen, hier handele es sich um ¢in Foto, das gut und gerne in ,,Unsere historische Foto-Ecke®
hineingepaBt hatte? Es handelt sich aber um ein Bild jingeren Datums, wie auch die Lokbezeichnung mit einer

EDV-Nr, aussagt. Das Foto nahm Manfred Loes, Berlin, im éstlichen Sachsen vor einigen Jahren auf.
Foto: Manfred Loos, Berlin

Auch dieses Bild, die 35 1111 vor einem Personenziig bei der Ausfahrt aus Leipzig Hbf nach Débeln, aufgenommen
1973 von Dieter Bazold, Leipzig, halten wir unter dem weiteren neuen Motto far die 2. Umschlagseite an richtiger

Stelle untergebracht. Weder historisch noch aktuell, eben ein  Bild vom Vorbild"!
Folo: Dieter Bizold, Leipzig
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Vor genau zwei Jahren war es noch moglich, auf Erzgebirgs-Strecken Dampflokomotiven der BR 5810-21
lex pr. G 12}, einer 1’Eh3-Giterzuglokomotive, im Einsatz 2u sehen, wie hier die 531345 beim verlunn
eines Tunnels bei Schwarzenberg. Langst aber wurden sie auch dort von mod: liok

abgelost!

Foto: M. Heller

Rucktitelbild
Lieber Leser, bei diesern Foto handelt es sich nicht etwa um eins vom Vorbild, dernum eine Aufnah

von der in diesemn Helt auf der Seite 262 vorgestellten N-Anlage unseres Lesers Dieter Gerlach aus
Jena!

Auch diese BR 120 entstand unter Verwendung eines handelsiblichen Triebwerks, dem der neue , Hut"
(sprich: Gehause) doch recht gut steht.

Foto: Dieter Gerlach, Jena
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Ing. HANS-JOACHIM WEISE (DMV), llmenau

86 JAHRE ORLABAHN

Orlamiinde —PoRneck unterer Bahnhof

Am 15. Oktober 1977 wurde die Orlabahn, das ist die Strecke
von Orlaminde iber Péfineck, unterer Bahnhof, (Kursbuch-
Nr.562), 85 Jahre alt. Dieses Jubildum soll Anlaf} sein, einmal
tber diese gewif} nicht sehr bekannte Bahn zu berichten. Der
Bau dieser Strecke stand in engem Zusammenhang mit der
Errichtung der bekannteren Saalbahn. Als am 8.Oktober
1870 der Staatsvertrag Uber den Bau der Saalbahn ab-
geschlossen wurde, verpflichtete man auf Betreiben Sach-
sen-Meiningens die Saal-Eisenbahn-Gesellschaft gleichzeitig
zum Bau einer Verbindungsbahn von Naschhausen (heute
Orlamiinde) Uber Pofineck zur Gera—Eichichter Bahn.
Dieser Forderung kam die Gesellschaft 14 Jahre nach
Eroffnung der Saalbahn nach. Der Bau der Nebenbahn im
lieblichen Wiesental der Orla brachte vom Gelande her keine
besonderen Schwierigkeiten mit sich. Lediglich in PéBneck

Bild | Das EG Orlamiinde, vorn verlduft das Gleis der Orlabahn.

erforderten es die értlichen Verhaltnisse, einen Kopfbahnhof
anzulegen, da die Orla, aus Richtung Osten kommend, hier
am Stadtrand nach Norden zur Saale hin abbiegt. Hatteman
sich genau an den Lauf des Fliiichens gehalten, so wire der
Bahnhof zu weit entfernt von der Stadtmitte zu errichten
gewesen. Die Gelandebedingungen machten es auch nicht
moglich, die Strecke unmittelbar durch die Stadt bis zum
oberen Bahnhof an der Strecke Gera—Eichicht zu fihren.
Zunachst wurde am 1.Oktober 1889 der 11,7 km lange
Streckenabschnitt von Orlamiinde nach Judewein (Péfineck
unterer Bahnhof) in Betrieb genommen. Wegen erheblicher
finanzieller Schwierigkeiten der Gesellschaft wurde die
endgiltige Verbindung zwischen Saal- und Gera— Eichich-
ter Bahn erst mit der Eréffnung der Teilstrecke Péfneck
unterer Bahnhof—Oppurg am 15. Oktober 1892 hergestellt.
Die gesamte Lange der Strecke betrug etwa 15 Kilometer.
Bis zum Jahre 1945 waren auf der Strecke hauptsachlich
Dampflokomotiven der Baureihe 74" (ex pr. T 12, Naf-
dampf), 74" (ex pr. T 12, HeiBdampf) und 93" (ex pr. T 14)
eingesetzt. Dann standen bis 1971 folgende Baureihen dort
im Dienst: BR 74%2,93%% 9474 (ex pr. T 16)und teilweise auch
Neubaulokomotiven der BR 83'°. Vom Jahre 1969 an aber
erfolgte mit dem Einsatz einer V60 (jetzt BR 106) im Som-
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merfahrplan die Umstellung auf Dieselbetrieb. Endgiltig
verschwanden die Dampflokomotiven mit dem Einsatz der
BR 110 ab Winterfahrplan 1971/72.

Bis 1971 konnte man im Reisezugverkehr hauptsachlich
zweiachsige Wagen der Einheitsbauart sehen, und 1969
wurde im Sommerfahrplan auch voriibergehend ein zweitei-
liger VB eingesetzt. Jetzt sind jedoch nur noch zwei- und
dreiachsige Rekowagen dort im Einsatz.

Begeben wir uns nun im Geiste einmal auf die Reise auf der
Orlabahn. Wir steigen in Orlaminde, aus Richtung Jena oder
Rudolstadt kommend, aus und gehen zum Bahnsteig 3. Dort
wartet bereits der Zug nach PoBneck, im Volksmund liebe-
voll der ,,Orlaexpref3* genannt. Er besteht aus einer Diesel-
lokomotive der BR 110 und aus drei bis vier zwei- oder drei-
achsigen Rekowagen, aus einem Guterzuggepéck- und aus

£

Bild2 Die 110668 mit dem PmG 15046 auf der Saalebricke vor der Einfahrtin
den Bf Orlamiinde

mehreren Glterwagen. Nach Erteilung des Abfahrauftrags
fahrt der Zug durch eine Linkskurve am Stellwerk und
am Ausfahrsignal vorbei und verlafit den Bahnhof Orla-
munde in Richtung Sitiden. AnschlieBend fahrt er nun
Gber die Saalebriicke, die zusammen mit ihren Vorlands-
bricken eine recht ansehnliche Lange aufweist, kreuzt dann
die Strafe von PoBneck nach Orlamiinde und halt unmittel-
bar danach schon in Freienorla. Bis dahin hat der Zug erst
genau 600 m zuriickgelegt. Vom Hp Freienorla aus werden
gleichzeitig die Schranken, die den Weglubergang sichern,
bedient.

Wir befinden uns nun im Orlatal, das recht gern von
Urlaubern und Touristen aufgesucht wird. Rechts von der
Strecke ziehen sich bewaldete Berge hin, links fliefit die Orla
durch Wiesen und Felder, die bis hintiber zu den Bergen und
Waildern reichen und das Orlatal auf der Ostseite begrenzen.
Vor Langenorla wird beim Ferienheim , Schimmersburg*
auf einer kleinen Briicke die Orla uberquert. Bald darauf
halt der Zug im Hp Langenorla West. Diese Betriebsstelle ist
nicht besetzt, sie besteht nur aus einem Bahnsteig mit einem
kleinen Gebaude, das jetzt aber dem Roten Kreuz (DRK) als
Schulungsraum dient. Auf der rechten Seite erblicken wir
unmittelbar an der Strecke ein grolies Lager des ,,VEB
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Holzhandel, Erfurt”, zu dem ein Gleisanschluf} fihrt. Beider
Abfahrt gibt der Triebfahrzeugfihrer ein Achtungssignal,
-da sofort hinter dem Hp eine Strafle iberquert wird. Etwas
spater fahrt der Zug wieder iber die Orla, kreuzt zum
zweitenmal die Strafle nach Pofineck und fahrt dann in den
Hp Langenorla Ost ein. In diesem steht ein sehr schones
Empfangsgebaude. Friher war hier der grofite Unterwegs-
bahnhof zwischen Orlaminde und Pofineck. Die meisten
(Gleisanlagen sind aber inzwischen abgebaut worden. Von
Langenorla Ost aus werden ebenfalls die Schranken fur den
Weglibergang bedient. Nunmehr entfernt sich die Strecke in
einer Linkskurve wieder von der Strafle, fiuhrt durch Wiesen
und Felder, kreuzt die Strafle nach Schweinitz und nahert
sich dann wieder der Orla. Und bereits von hier 1a3t sich der
Stadtrand von PéBneck erkennen. Nach der Uberfahrt iber
einen Feldweg erblicken wir das zweifligelige Einfahrsignal
des unteren Bahnhofs von PéBneck, das erst vor einiger Zeit
neu aufgestellt worden ist. Kurz dahinter wird zum dritten-
mal die Strafie Pofneck—Orlamiinde gekreuzt. Auch dieser
Wegiibergang ist durch Schranken gesichert, aber hat einen
eigenen Schrankenposten. Nach dem Durchfahren einer
" Rechtskurve gelangen wirnun am Stellwerk ,,Po* vorbei und
fahren in den unteren Bahnhof von Péfineck ein. Hier endet
auch unsere Fahrt. Fiir die 11,7 km lange Fahrt benotigte der
Zug 23 Minuten, was einer Reisegeschwindigkeit von etwa
33 km/h entspricht. Zum Vergleich dazu seierwahnt, daf die
Fahrzeit im Jahre 1966 noch ungefahr 40 Minuten betrug.

Bild3 Typisch in landschaftsgebundenem Baustil gehalten ist das EG Lan-
genorla Ost’

In PoBneck unterer Bahnhof herrscht ein reger Guterver-
kehr, haben doch solche Betriebe, wie die Baustoffversor-
gung und der Kohlehandel hier grofie Lager. Vor wenigen
Jahren wurde der untere Bahnhof sogar zum Kohleknoten
fur den Kreis Poineck bestimmt. Gleichfalls wurde dort eine
Anlage errichtet, auf der Grofiverbundplatten fur das
Neubaugebiet Po3neck-Ost entladen werden.

Bis zum Jahre 1946 fiihrte diese Strecke noch weiter bisnach
Oppurg, doch wurde dieser Streckenabschnitt abgebaut.
Fir die Weiterreise mussen wir uns also um 40 Jahre
zuriuckversetzen. — Nachdem die Lokomotive umgesetzt
hat, geht es wieder in dstlicher Richtung aus dem Bahnhof
heraus. Gleich danach kreuzen wir zum vierten und letzten
Male die Strafe nach Orlamiinde. Beide Ubergénge vor dem
Bahnhof liegen nur etwa 100 m voneinander entfernt. Auf
einem hohen Damm wird nun die Strecke in siiddstlicher
Richtung in stindiger Steigung aus dem Orlatal hinausge-
fihrt. Hinter Pofineck uberqueren wir auf der Rehmer
Briicke (benannt nach dem Ddérfchen Rehmen) die F 281,
Diese Bricke ging gleichermalfien in die Geschichte PoB-
necks insofern ein, als an ihren Pfeilern Po3necker Arbeiter
zur ,,Reichsprasidentenwahl 1932 die Losung ,,Wahlt Thal-
mann!* anbrachten und diese Schrift sogar die Nacht des

+DER MODELLEISENBAHNER" 9/1978

Bild4 PmG in Langenorla Ost

Grofverbundplatten-Umladeanlage fur den Aufbau des Neubaugebiets Poj-
neck-Ost

_B:'!d 6 Denkmal, errichtet aus Steinen der ehemaligen Rehmer Bricke, mit der
im Ja_ru'e 1932 anlaBlich der damaligen Reichsprasidentenwahl von PoBnecker
Arbeitern angebrachten Original-Losung ,,Wahit Thilmann!*

Fotos: Verfasser
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Faschismus tberdauerte. Nach dem Abtragen der in den
sechziger Jahren zum Verkehrshindernis gewordenen
Bricke wurde aus diesen Steinen ein Denkmal errichtet.

Hinter der Bricke fahrt der Zug bald wieder zwischen
Wiesen und Feldern, kreuzt zwei Feldwege und erreicht
gleich darauf einen Einschnitt, auf den wiederum ein hoher
Damm folgt, und auf einer Briicke uberquert der Zug die
Gamse, einen Bach, der in die Orla mundet. Eine zweite
Bricke kurz danach fiithrt den Zug tiber die Strafle nach
Débritz. und nach etwa 100m fahren wir in den Bahnhof
Oppurg ein, wo Umsteigmoglichkeiten zu den Ziigen nach
Gera und Saalfeld bestand.

Kehren wir schlieflich in die Gegenwart zuriick. Auf der
Strecke Orlamiinde—PoBneck unterer Bahnhof fuhren
wiahrend des Sommerfahrplans 1966 werktags 5 und sams-
tags/sonntags je 4 Zugpaare. Heute verkehren aber taglich

7 Zugpaare. Das zeigt, daB sich inzwischen der Verkehr
erheblich gesteigert hat. Die Orlabahn hatin der Hauptsache
fur den Berufsverkehr Bedeutung, fur den ubrigen
Reiseverkehr aber vor allem in Richtung Jena—Halle/
Leipzig und fur den Guterverkehr fur die im Osten PofBnecks
liegenden Betriebe. Nach Halle und Leipzig lassen sich
teilweise sogar gunstigere Fahrzeiten erreichen als vom
oberen Bahnhof aus iber Gera. Diese Grinde waren es wohl
auch, daB alle Uberlegungen zur Einstellung des Betriebs
aufgegeben wurden, was hoffen 1af5t, daB der ,,Orlaexpref3*
zur Zufriedenheit der Reisenden und der Industrie noch
recht viele Jahre fahrt.

Vielleicht tragt dieser Beitrag auch dazu bei, weitere
Freunde der Eisenbahn anzuregen, sich mit der Geschichte
einer Bahn in der eigenen engeren Heimat naher zu befassen
und als Mitglied des DMV organisiert mitzuarbeiten.

In der Hafenstadt San Fran-
cisco an der USA-Westklste
gibt es eine seltsame Stra-
Benbahn, die am 1.Au-
gust 1873 ihren Betrieb auf-
nahm. Es handelt sich um
die weltberiihmte ,cable
car”, die Kabel-Bahn. Die
Stadt ist recht hiigelig ge-
legen, und so machte man
sich das zunutze, indemman

Hgripman® nimmt mit der
Greifzange das Ein- und
Ausklinken vor und bedient
wihrend der Fahrt die Holz-
schienenbremsen.

Diese einfache Technik er-
laubt das Befahren grofter
Steigungen sowie einen
kurzen Wagenabstand.

Die Bahn ist meistens tGber-
fallt, und viele Fahrgaste

dieses  Nahverkehrsmittel Ein héngen daher an den Tritt-
unabhang_lg von einem eige- . ) brettern. Das ist im milden
nen Antrieb betreibt. Viel- ungewohn hches Klima dieser Grofstadt und
mehr erfolgen Ant_neb und yos bei der geringen Geschwin-
Bremsung durch ein endlo- Nahverkehrsmittel digkeit natiirlich eine be-

ses Seil, eben das Kabel, das
unter der StraBBenoberflache
verlauft und von stationaren
Maschinensatzen in um-
laufende Bewegung versetzt
wird. Jeder Wagen kann
mittels einer Greifzange
durch einen Schlitz in der
Straflendecke an das Seil
angekoppelt werden. An
Haltestellen und an den
Endstationen wird er jeweils
ausgeklinkt. In den letzteren
wird der Wagen auf einer
primitiven Drehscheibe ge-
wendet. Die Geschwindig-
keit betrégt bei Berg- und
Talfahrt jeweils 13 km/h.
2 Mann Personal bedienen
einen solchen Straflenbahn-
wagen, ein Schaffner kas-
siert das Fahrgeld, und der
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sondere Touristen-Attrak-
tion. Es existieren noch zwei
solcher Linien, die Powell-
Street-Line mit grinen Wa-
gen (Bilder 1 und 2) und die
California-Street-Line mit
roten. Sls.

Bild I Ein Wagen verlafit eine Hal-
testelle

Bild2 In der Endstation drehen die
beiden Bediener das Fahrzeug zur
Riickfahrt um

Fatos: Gerhard Scholtis,
Erlangen
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Von ,,Rhenshagen”
nach ,, Altmittweida” —
eine Nebenbahn in TT

Unser Leser Joachim Gtinzel war durch einen
plotzlichen Platzmangel gezwungen, sich eine
zweite TT-Anlage aufzubauen. Sie entstand inetwa
6monatiger Arbeit und wurde auf einer 1700 mm x
1000 mm groBenund 5 mm starken Hartfaserplatte,
die auf einer leichten Rahmenkonstruktion ruht,
errichtet. Das Motiv ist eine Nebenbahn im Erz-
gebirgsvorland. Die geschlossene Streckenfuh-
rung hat die Form einer verschlungenen Acht.
Zwei Zwischenbahnhofe, ,Rhenshagen" (in
+/—0cm) und ,,Altmittweida" (in + 7cm) liegen an
der Strecke.

Ersterer hat drei Hauptgleise, ein Freiladegleis
sowie eine Lokstation mit 2stindigem Schuppen
und Lokbehandlungsanlage. Beide Bahnhofs-
kopfe sind mit Gruppenausfahrsignalen ausgeri-
stet. Der Bf , Altmittweida" verfigt nur uber 2
Hauptgleise, jedoch lassen seine beiden Ladegleise
auf ein groferes Ortsgluteraufkommen schlieflen.
Die elektrische Schaltung ist denkbar einfach. In
beiden Bahnhofen lassen sich die einzelnen Gleise
abschalten. Trotz der Einfachheit dieser Anlage
wird auf ihr mit Modellgeschwindigkeit und nach
Modellfahrplan gefahren.

Bilder 3 und 4 Verschiedene Arten von Brickenbauwerken bieten
auf der Anlage ein abwechslungsreiches Bild. Auch die Aufstellung
von Signaltafeln und Straflenverkehrszeichen, aus Mamos-Kasten
selbst angefertigt, belebt den Eindruck

Fotos: Joachim Ginzel, Limbach-Oberfrohna
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Bild 1 Blick auf den Zwischenbahnhof
an der 2gleisigen Hauptbahn

Meine Kleinste —
eine N-Heimanlage im ,,.Sonntags-Staat”

Mir hat es nun einmal die kleine Nenngrofe N besonders
angetan®, schreibt uns Herr Dieter Gerlach aus Jena. Und
dafl das stimmt, beweisen auch die Fotos seiner wirklich
feinst ausgestalteten N-Heimanlage. Vielleicht kommt ihm
aber auch sein Beruf, Augenoptiker, bei dem man ja auch
mit allergrofiter Genauigkeit und nicht ochne besonderen
Geschmack zuwege gehen mufi, bei der minutiosen Gestal-
tung der Kleinanlage besonders zustatten.

Bild 2 Beiderseits von diesem Bahnhof , Althofen Bg. * verschwindet unmittelbar
hinter den Einfahrbogen die Strecke in je einem Tunnel, Man beachte besonders
die vorbildgetreue Gestaltung des Bahnsteigs, der Bohlenuberwege usw.!

Bild 3 Wie gut und gekonnt eine wildromantische Landschaft diese N-Anlage
ziert, zeigt dieses Bild, Die BR 110 ist ubrigens ein Eigenheimbau,
Fotos: Dieter Gerlach, Jena
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Bilder3 und4 Durch eine wild-
romantische Gebirgslandschaft fahrt
ein von einer BR 110 (Eigenumbau)
geforderter Personenzug.

Siehe auch das Rucktitelbild dieses
Heftes!

Fotos: Dieter Gerlach, Jena

Bemerkt werden muB}, dafl die Anlage noch nicht fertig-
gestellt ist, es fehlen noch viele Details, wie Herr Gerlach
meint. Dennoch wollte er das bisher in halbjahriger Bauzeit
Geschaffene einmal vorstellen.

Das Motiv ist ein kleiner Zwischenbahnhof an einer Haupt-
bahn (2gleisig) im Gebirge. Gegentber vom EG befindet sich
der Zugang zu der Talstation einer Bergbahn, die die

MATTHIAS MITDANK (DMV), Leipzig

Der Pullmann-Wagen in Leipzig

Der Name ,,Pullman® ist aus dem Schienenfahrzeugverkehr
nicht fortzudenken. ,,Pullman‘-Wagen sind fur jeden mehr
oder weniger versierten Kenner ein Begriff. Doch weif auch
ein jeder, worauf dieser Name beruht? Im Fach-Lexikon
finden wir: ,,Pullman, Georg Mortimer, 3.3.1813—19.10. 1897,
nordamerikan. Industrieller, baute seit 1858 Reisezug-
wagen (Durchgangswagen) mit luxurioser Innenausstattung,
Griinder der Pullman Car Company.* )

Im Jahre 1925 stellte die damalige ,,Grofle Leipziger Stra-
Benbahn 200 Triebwagen mit der Typbezeichnung 22 und
mit den Wagennummern 1401-1600 sowie 200 dazugehorige
Beiwagen (Typ 56, Wagennummern 601-800) in Dienst. 60 -
Fahrzeuge baute die Sachsische Waggonfabrik Werdau, 40
die Dessauer Waggonfabrik AG und 100 Triebwagen die
Waggon- und Maschinenbau-AG Bautzen. Die Beiwagen
wurden von vier Firmen geliefert: 40 von der Sachs.
Waggonfabrik Werdau, 70 von der Waggonfabrik Weimar, 45
von der Waggonfabrik Gotha und 45 von Christoph & Un-
mack, Abt. Waggonbau, Niesky. Die Bezahlung erfolgte
damals durch amerikanisches Kapital. Die Triebwagen
hatten 20 Sitzplatze und 32 Stehplatze, 34 kW-Motore,
Druckluftbremse, vollverglaste Plattformen und waren als
Zweirichtungswagen ausgefuhrt. Die Beiwagen glichen im
Wagenkasten den Triebwagen, lediglich, daf sie ein leichte-
res Untergestell, das am Bodenrahmen befestigt war, hatten,
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Urlauber mit Triebwagen in hoher gelegene Kurorte be-
fordert. Es wurde versucht, ein Gleisgewirr zu vermeiden.
Sichtbar sind nur die Bahnhofsgleise und ein Stiick freier
Strecke der Bergbahn. 12 Zeitschalter, 11 Relais sowie elek-
tronische Bauteile sorgen fiir einen automatischen Be-

* triebsablauf. Die Grofle der Anlage ist: 9000 mm x 1200 mm.
Fotos: D. Gerlach, Jena

wiahrend die Triebwagen ein stabiles Fahrgestell besaflen.
Fir die Dauer erwies sich jedoch die Motorleistung im Zwei-
Beiwagen-Betrieb als zu schwach. Daher wurden 1928 in
47 Triebwagen 45-kW-Motore eingebaut, und die Typ-
bezeichnung dnderte sich damit in 22a.

Die Forderung nach einer starkeren Motorleistung wurde
auch so dringlicher, da man 1935/38 die Druckluftbremse
voreilig ausgebaut hatte und die Motoren auch zur Brem-
sung benutzt wurden. 1941/42 baute man in weitere 24 Fahr-
zeuge 55-kW-Motoren ein, wodurch der Typ 22b entstand.
Der 2.Weltkrieg hinterlief auch bei den Pullman-Wagen
Spuren. 10 Trieb- und 17 Beiwagen konnten nicht wieder
hergerichtet werden. So dnderte sich dann auch die Num-
mernreihe von 1401 bis 1590 bzw. von 601 bis 783.

Nach 1945 schuf.man einen einheitlichen Wagenpark mit
einheitlicher elektrischer Ausrustung. Von 1946 bis 1967
wurden in 150 Triebwagen 60-kW-Einheitsmotore eingebaut.
Das wurde der Typ 22c, der aus den Typen 22, 22a und 22b
entstand. Ferner erhielten diese Fahrzeuge Fahrersitze,
-heizung, Scheibenheizung sowie Richtungs- und Linien-
nummernfilme seit 1948.

Diese Triebwagen wurden und werden heute noch von den
Fahrern gern gefahren. Seit 1962 wurden grofle Sicht-
scheiben eingebaut. Der grofite Teil der Beiwagen bekam
stahlerne Wagenkasten. Bei den Triebwagen betraf das
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41 Fahrzeuge. Die Beiwagen blieben auch nach ihrem
Umbau Zweirichtungswagen. 1971 bis 1974 baute man in
25 Stahlwagen noch eine Kleinspannungsanlage und eine
Scharfenberg-Kupplung ein, um sie mit moderneren Bei-
wagen einsetzen zu konnen, bei denen die Turen automatisch
geschlossen wurden. Dieser Triebwagen-Typ hiel dann
22s.

Durch den immer starker werdenden Einsatz von Tatra-
Wagen wurden die Pullman-Wagen nach und nach ver-
drangt. Etliche wurden als Arbeitswagen umgebaut, andere
verschrottet. Vom Typ 22c kann momentan keine genaue
Angabe erfolgen, da sich der Bestand dauernd verringert.

4 Tw vom Typ 22a sind noch vorhanden (1411, 1427, 1429,
1430, alle mit 60-kW-Motoren), die noch gelegentlich ein-
gesetzt werden. 9 Tw 22a, 1 Tw 22b und 16 Tw 22¢ sind
Arbeits- bzw. Fahrschulwagen. Und bei den Beiwagen
verhalt sich die Dezimierung ahnlich. Es existieren noch
16 Bw in Holzbauweise und 107 Bw mit stdhlernen Wagenka-
sten. Mehrere Bw in Holz- und Stahlbauweise finden als
Arbeitswagen Einsatz. Sie wurden als Salz- bzw. Sandwagen
umgebaut. Heute verkehren noch Pullman-Triebwagen 22¢
auf den Linien 10, 22, 22E, 24 und 28E und solche des Typs 22s
auf den Linien 11, 28 und 29.

Es ist noch hinzuzufigen, dall diese Fahrzeuge nur in
Leipzig, ausgenommen bei der Woltersdorfer Straflenbahn,
eingesetzt wurden. Letztere hatte einen Pullman-Trieb-
wagen mit sehr leichtem Untergestell, der aber bereits
verschrottet wurde. Die Dessauer Straflenbahn hat einen Tw
im Einsatz, der dem Pullman-Tw sehr ahnlich ist. Bei der
Generalrepatur eines Dessauer Tw wurden uberwiegend
Teile des Pullman-Wagen eingebaut.
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Bild 1 Ein Original-Pullman-Zug vom Typ 22/56 auf der Linie 6 im Jahre 1930

Bild 2 Triebwagen 1466, Typ 22a, auf der Linie 14 im StraBenbahnhof Reudnitz
um 1961

Bild 3 Bereits als historisch zu bezeichnen ist der Tw 1579 vom Typ 22c, hier im
Jahre 1971 auf der Linie 13

Bild 4 Schlieflich noch ein zu einem kombinierten i.augewagenfSchneepﬁug
umgebauter ehemaliger Pullman-Triebwagen

Fotos: Martin Grieshammer, Diethart Krische, Verfasser,
Wolfgang Schreiner, samtlich Leipzig

Dem Verfasser wurde bekannt, dafi bei den LVB Be-
muhungen im Gange sind, einen Pullman-Tw und einen -Bw
fiir die Nachwelt als historische Fahrzeuge zu erhalten,
zumal sich die Leipziger AG , Friedrich List" des DMV,
Gruppe ,,Nahverkehr", mit der Erhaltung historischer Stra-
fBenbahnfahrzeuge befallit. Die Entscheidung der LVB
konnte daher nur begrifit werden.
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muzeum kolejni

JOACHIM KADDATZ
(DMV), Berlin

~Freunde der Eisenbahn,
kommt Ihr einmal in die
polnische Hauptstadt, dann
versaumt es nicht, Eure
Schritte zum alten Haupt-
bahnhof — Warszawa
Glowna — zu lenken!" Dort
findet man namlich ein
Transparent mit der Auf-
schrift ,muzeum kolej-
nictwa*, zu deutsch: , Eisen-
bahn-Museum*. Die Hin-
weisschilder sind allerdings
leider nur in polnischer
Sprache gehalten, so daB es
fiir mich nicht ganz einfach
war, den auf der Ruckseite
gelegenen Eingang zum
Museum zu finden. Man darf
also nicht die dem Bahn-
hofsvorplatz  zugewandte
Seite des ehemaligen Emp-
fangsgebiaudes wahlen.

Nachdem ich aus einem
Fahrkartenautomat von der
Art, wie ihn die PKP fir den
Vorortverkehr verwenden,
meine Eintrittskarte gelost
hatte, konnte ich die zwar
kleine aber sehr interessante
Ausstellung  besichtigen.
Diese bestand zur Zeit mei-
nes Besuchs vor einem Jahr
aus einer Sammlung von
Originalsticken, wie Bau-
teilen von Fahrzeugen und
Anlagen der PKP, Dienst-
kleidung und Dokumenten,
Karten, Modellen und Fotos,
die geschmackvoll in einem
Raum angeordnet sind. Ein
weiterer Raum befand sich
gerade noch in Vorberei-
tung. Leider vermifite man
auch hier jegliche fremd-
sprachige Erklarungen. Da-
her durfte eine auf den
Gleisen des ehemaligen
Hauptbahnhofs befindliche
Lokomotiv-Ausstellung we-

DER MODELLEISENBAHNER" 9/1978

| ——

Bild1 Der eh r-' H, ptbahnhof Wars-
zawa Glowna beherbergt heute u.a. auch ein
Eisenbahn-Museum

Bild2 Auf dem Freigelande, den alten Bahn-
hofsgleisen, stehen die Triebfahrzeuge. Hier
eine Schmalspuriokomotive mit AuBenrah-
men, 600 mm Spurweite, Achsfolge D, gebaut
von Orenstein & Koppel.

Bild3 Die Tki3.119, eine von der ehem.
Union-GieBerei im damaligen Koni, sherg/
Ostpr. 1911 gebaute 1'C, die der BR9I"" der
DR entspricht.

Das Eisenbahn-Museum in Warschau
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Bild 4 Beidieser Oka Oka 1-1mitder
Achsfolge 1A 1 wird nur I Achse
angetrieben

Bild5 DieOko 1-3, eine 2'C2’, bei uns
als BR 78 bekannt

Bild 6 1906 in Cassel (heute Kassel,
BRD) wurde diese Tp 2-34 von Hen-
schel & Sohn gebaut. Die pr.G 7 fuhr
bei der DR als BR 55713,

# 8

9
Bild 7 Diese Trl12-25 stammt aus ? g Bild8 Diese ebenfalls in Osterreich
dem Jahre 1921, Achsfolge 1'C1'. Die gebaute 1'C1’ hat wie die Tr 12-25 eine
Lokomotive lieferte die osterr. Lo- : fiir ungewohnliche Ausfihrung der

komotivfabrik Floridsdorf  im
Jahre 1921

Rauchkammertir; Baujahr 1912

Bild 9 Hier eine P8, bei der DR als
BR 37 bekannt, die bei den PKP als
Reihe 0;1 fuhr.
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Bild 10 Die Pm 36-1 ist eine Schnellzuglokomotive polnischer Produktion, ge-
baut 1836 in Chrzanow

sentlich interessanter sein.
Dort sind 1 Schmalspur-
und acht Regelspurdampf-
lokomotiven aufgestellt, die
von beiden Seiten besichtigt
und auch fotografiert wer-
den kénnen. Auch darf man
die Fahrzeuge besteigen. Ich

habe diese Museumsfahr-
zeuge auch fotografiert und
mochte diese Bilder den
Lesern nicht vorenthalten.
Hat man ubrigens noch ein
wenig Gluck, so kann man
einen Strafenbahn-Old-ti-
mer der Warschauer Stra-

Bild 11 Das ist der Warschauer Old- umr—S&raﬂenhlhnwagen, den man unter

Umstinden fahren sehen kann.

Benbahn sehen, der von mir
an mehreren Tagen auf den
Straflenbahngleisen vor
dem Museum beobachtet
wurde.

Hoffen wir nur, da auch
bald bei uns eine Gelegen-

Fotos: Verfasser

heit gefunden wird, die Mu-
seumslokomotiven des
Dresdner Verkehrsmuse-
ums, die dieses von der DR
erhielt, in ahnlicher Weise
der Offentiichkeit zugang-
lich zu machen.

WOLFGANG OPITZ, Dresden

Meine HO-Heimanlage ,,Rosenthal” (Teil 2)

2.Installation der elektrischen Anlage

2.1. Zahlsystem

" Die umfangreichen Installationsarbeiten erforderten fir die
Lot- und Klemmstellen ein Zahlsystem. Nur mit derartigen
Aufzeichnungen war es moglich, die Arbeiten auszufuhren.
Auch eine Storungsbeseitigung ist nur mit diesem Hilfs-
mittel moglich.

An der ersten Stelle steht die Kennzahl der Baugruppe.

Es bedeuten:

1 — Steckvorrichtung an der Leiterplatte

2 — Lotosenverteiler der Kassette far die Elektronik

3 — Kontaktanschlufl am Fernmelderelais

4 — Lotklemme am Schaltpult

usw.

Die zweite Ziffer trifft die Aussage liber den Platz innerhalb
der Baugruppe, und die dritte Ziffer bezeichnet die betref-
fende Lotfahne oder Klemme.

2.2, Frequenzgenerator (Bild 11)

Die Betreibung der Gleisrelais erforderte eine Wechsel-
spannung mit einer hoheren Frequenz, um die Wicklungen
der Sperrdrosseln niedrig zu halten. Eine hohe Windungs-
zahl erhoht den Ohmschen Widerstand fur den Gleichstrom
der Fahrspannung.

Als Grundlage der Schaltung diente der Frequenzgenerator
(siehe Heft 12/65). Da dieser aber nur begrenzt lastunabhén-
gig arbeitet, machte sich eine Erweiterung der Schaltung
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notwendig. Den Ausgang des Generators bildet ein Trans-
formator mit zwei Sekundarwicklungen. Uber diese werden
die Emitter-Basisstrecken von zwei Verstarkertransistoren
angesteuert. Den Ausgang dieses Verstarkerteils bildet ein
Transformator, dessen Wicklung so gewahlt wurde, daB er
bei einer Last von 0,5 A eine Spannung von 20 V abgibt.

Bild 11 Freguenzgenerator
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2.3. Gleichstromkreise

Wie aus dem Isolierplan (Bild 9, H. 8/78) ersichtlich ist, wurde
in jede Zuleitung der Gleisrelaisspannung und in jede
abgehende Leitung zum Gleisrelais ein Kondensator von 1 uF
63 V eingebaut. Er dient als Sperrkondensator fiir die
Fahrspannung. Dadurch wird verhindert, daB die Gleis-
relais durch die Fahrspannung zum Anzug kommen. Jede
Zuleitung fir die Fahrspannung erhielt eine Sperrdrossel,
die die Gleisrelaisspannung gegen die Fahrstromtransfor-
matoren abriegelt. Somit ist eine Beeinflussung der einzel-
nen Gleisabschnitte untereinander ausgeschlossen.

Die Drosseln haben Kerne M 42 und etwa 380 Windungen mit
0,8 Cul-Draht. Der Ohmsche Widerstand betragt 2 m 3 Ohm
und wirkt sich somit nur gering auf die Fahrgeschwindigkeit
der Triebfahrzeuge aus.

Die Gleisrelais sind Fernmeldeflachrelais fiir 12 V. Die
Wechselspannung wird durch vier Dioden tiber die Spule der
Gleisrelais gleichgerichtet. Jedes Gleisrelais ist mit dem
dazugehoérigen Gleisabschnitt als offene Leiterschleife ver-
bunden. Wird ein Gleisabschnitt durch ein Triebfahrzeug
besetzt, so wird die Leiterschleife geschlossen, und das Gleis-
relais kommt zum Anzug. Um den Spannungsabfall fir
den Wechselstrom am Anker des Motors gering zu halten,
wurde zu diesem induktiven Widerstand ein Kondensator
von 1 uF parallel geschaltet.

Bei kurzzeitigen Unterbrechungen des Stromkreises durch
Ubergangswiderstande Rad/Schiene wiirde das Gleisrelais
wflackern“. Um das zu vermeiden, ist der Spule des Gleis-
relais ein Kondensator von 200 uF parallel geschaltet. Un-
liebsame Schaltspiele sind somit ausgeschlossen. Die be-
schriebene Gleisfreimeldeanlage arbeitet in ihrer Funktion
zur vollsten Zufriedenheit.

2.4. Automatische Steuerung
2.4.1. Blockschaltbild der elektronischen Bausteine (Bild 12)

Eine Ubersicht Gber die Zusammenschaltung der elektro-
nischen Bausteine ist aus dem Bild 12 ersichtlich. Die Pfeile
zeigen den InformationsfluB an. Die Bezeichnungen der Ein-
und Ausgéange beziehen sich auf die Beschreibung in der
Schaltung.

2.4.2. Aufgabe und Schaltung der elektronischen Bausteine

Zur Steuerung dienen zwei stabilisierte 12-V-Spannungen,
die mit einem Minus- und mit einem Pluspol zum Mp
zusammengeschaltet sind.
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Die Wirkungsweise der einzelnen Schaltungen soll anhand
des vereinfachten Lageplans (siehe Heft 8/78) beschrieben
werden. Das Prinzip der Schaltung ist nicht von der Anzahl
der Weichen und Fahrstrafen abhangig. Aus diesem Grund
dient dieser einfache Lageplan der besseren Erlauterung.
Das Mp-Potential bedeutet 0-Signal (0V bis -1V), das
negative Potential L-Signal (-7 V bis -12 V).

24.2.1. Diodenmatrix (DM 1 Bild 13)
Aufgabe: Bildung des FahrstraBenbefehls
Uber die Ruhekontakte der Tasten A bis Y liegt an den

Eingangen E1.E8 der DM1 0-Signal. Durch jeweils zwei
Dioden (Start- und Zieltaste) gelangt das 0-Signal an die

A

rg

¥l ]
X

1z
TE

TF /

X 7 /
1 2
TY &8 /
ta Yz s e Yas Yus
I i
Mo a & b ¢ d e
nach den AWET-£5 und FFEZ
wber Komfokle AF-Relas

1 Dioden 04741

A7 (A8

7 p{

Bild 13 Diodenmatrix DM 1

Ausgange Al-A8. Werden bei der Handsteuerung die Start-
und Zieltasten bedient, so wird an dem entsprechenden
Ausgang der gewunschten Fahrstrafle das 0-Signal ab-
geschaltet, Die Ausginge A1-A8 sind Uber Ruhekontakte der
Anwahlrelais-Fahrstrafie (AF) mit den Eingéngen E2 der
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zugeordneten Bausteine der Fahrstraflenfestlegung (FF)
und den Eingéngen E1-E5 der Anwahlrelais-Weichen (AW)
verbunden. Bei automatischem Betrieb schalten die Kon-
takte der AF-Relais das 0-Signal ab. Somit ist ein Fahr-
straBenbefehl gebildet, der in den Bausteinen AW und FF
weiter verarbeitet wird.

2.4.2.2: Diodenmatrix 7 und 8 (DM7/DM8 Bild 14)
Aufgabe: Gleiswahl, Anwahl der FahrstraBen

Fir diesen Baustein waren zwei Leiterplatten erforderlich,
weil die 31poligen Steckvorrichtungen die Ein- und Aus-
gange begrenzen,

Bei mehreren freien Gleisen in den Bahnhofen (Einfahrten),
oder bei zwei freien Streckenrichtungen (Ausfahrten), muf
gewahrt sein, dal nur ein Ziel angewihlt wird. Diese
Aufgabe erfillen die DM7/DMS8 in Zusammenschaltung mit
den Kontakten der Gleisrelais. An die Eingange E1-E13 wird
uber diese Kontakte der Gleisrelais 0-Signal an- beziehungs-
weise abgeschaltet. In Grundstellung befindet sich an den
Ausgangen Al-A8 0-Signal. Als Grundstellung gilt die
Meldung: alle Gleise frei.

Beispiel fiir die Anwahl einer Einfahrt:

Besetzt ein Triebfahrzeug den Gleisabschnitt X, so zieht das
Gleisrelais X an, und sein Kontakt schaltet am Eingang E10
das 0-Signal ab. An E5 wird geprift, ob Gleis 2! frei ist. Ist
das der Fall, so wird auch am Ausgang Al das 0-Signal
abgeschaltet. Der Ausgang Al ist mit dem Eingang E4,
Baustein AF, fir die FahrstraBe a' verbunden. Die Infor-
mation wird in diesem Baustein weiter verarbeitet.

Ist Gleis 2" durch ein Triebfahrzeug besetzt, so bleibt iber E5
das 0-Signal an Al erhalten. An E4 ist aber dann kein
0-Signal. [An Eﬁnund E8 wird geprift, ob die Gleisab-
schnitte 3" und 3" frei sind. Sind die Gleise frei, so ist der
Ausgang A2 nicht mit 0-Signal belegt. A2 ist mit dem
Eingang E4 des Bausteins AF fiir die FahrstraBe a° verbun-
den. Es erfolgt nun die Anwahl der Fahrstrafie a“,

Sind die Gleise 2', 3" und 3" von einem Triebfahrzeug
besetzt, so bleibt an den Ausgéngen Al und A4 das 0-Signal
erhalten. Es erfolgt keine Anwahl fiir eine Einfahrt.
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Beschreibung fur die Anwahl einer Ausfahrt und Durch-
fahrt:

Erfolgt die Besetzung von Gleis 2', wird an E4 das 0-Signal
abgeschaltet. Sind die Streckenabschnitte d, e frei, so ist am
Ausgang A5 kein 0-Signal, und im Baustein AF far die
Fahrstrafle d erfolgt der Anwahlreiz. Der gleiche Vorgang
tritt ein, wenn der Zugkontakt ZK1 arbeitet. Dieser Kontakt
wirkt aber nur, wenn gleichzeitig eine Einfahrt a' festgelegt
ist.

2.4.2.3. Diodenmatrix 4 (DM4 Bild 15)

Aufgabe: Bildung des Vorrangs fur gleichzeitig mogliche
Fahrstraflenanwahlen.

Werden zum gleichen Zeitpunkt zwei feindliche Fahr-
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Bild 15 Diodenmatrix 4 (DM4)

straBen angewahlt, so darf sich nur eine FahrstraBe einstel-
len. Diesem Zweck dient DM4. Hier werden die entsprechen-
den Fahrstrafien nach ihrem Vorrang programmiert.

Beim Festlegen des Vorrangs mufl man die Betriebsfliis-
sigkeit bertucksichtigen. Ein ,,Festfahren" darf nicht eintre-
ten. Auf diesem Baustein lassen sich durchaus auch Aus-
schliisse von FahrstraBenanwahlen herstellen, die nicht
feindlich gegeneinander sind. An die Eingénge E1-E8 von
DM4 werden tber die Kontakte der AF 0-Signale angeschal-
tet. Die Ausgange A1-A8 sind wiederum mit den Eingingen
E4 der Bausteine AF fur die zugeordnete FahrstraBe ver-
bunden. Sind zum Beispiel die AF a® und f* angesteuert, so
gelangt iber E2 und E8 0-Signal in die DM4. 0-Signal an E2
bedeutet aber auch 0-Signal an A8. Dieser Ausgang ist dem
Baustein AF fir die FahrstrafBe f° zugeordnet und bringt
diesen mit dem 0-Signal wieder in Grundstellung. Die Anzahl
der Dioden entspricht den Verschlissen im VerschluBplan
wVorrang-Speicherverschlisse*.

2.4.24. Diodenmatrix 5 und 6 (DM5/DME Bild 16)

Aufgabe: VerschluB der Anwahlrelais-FahrstraBle; Lo-
schung der Anwahl

Ist eine FahrstraBe festgelegt, so sind alle feindlichen
Bausteine AF verschlossen. Weiterhin verschlieBt jede Fahr-
strafle den in Fahrtrichtung zurickliegenden Baustein AF.
Das ist notwendig, weil die Isolierungen nicht lickenlos
aneinandergrenzen. Fahrt zum Beispiel ein Zug vom Si-
gnal A in Gleis 2 ein, und bleibt er wegen einer ,Betriebs-
storung” zwischen der Weiche 2 und dem Anfang der
Isolierung ot stehen, so konnte vom Bahnhof X ein Zug
folgen, weil die Isolierung X freigefahren ist. Dieser Zug
wiirde auch auf die noch bestehende Einfahrt a' einfahren,
und ein Auffahrunfall ware die Folge. Aus diesem Grund
verschliefit eine festgelegte Fahrstrafie a die AF der Aus-
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Zeichnungen: Verfasser

fahrten im Bahnhof X.

Bei diesem erlauterten Beispiel befindet sich aber keine
Blockstelle zwischen den Bahnhofen.

Uber die Kontakte der FF-Relais wird an die Eingange E1-E8
0-Signal angeschaltet, wenn eine Fahrstrafle festgelegt ist.
An den Ausgangen A1-A8 erscheint fur alle Bausteine AF
der feindlichen Fahrstraflen 0-Signal. Die Ausgange der
DM5/DM6 sind mit den Eingdngen E4 der zulgeordneten
Bausteine AF verbunden. Ist eine Fahrstrafle a' festgelegt,
so ist an E1 0-Signal. Uber die Dioden erscheint an den
Ausgangen A2, A4, A6, A8 0-Signal. Die Bausteine AF a’, c,
e und f° werden durch dieses 0-Signal gesperrt.

Der VerschluB der FahrstraBed mit der FahrstraBea'
schlie3t nicht die Durchfahrt aus, weil die Fahrstrafie a' vor
der Fahrstrafle d festgelegt wird. Ist eine Fahrstrafle dem
Anwahlbefehl gefolgt und festgelegt, wird der Anwabhlreiz
geloscht. Von dem Kontakt des FF-Relais wird 0-Signal auf
den Eingang E1 des zugehérigen Bausteins AF gegeben.
Dieses 0-Signal sperrt den Baustein AF, und der Anwahlreiz
wird geléscht.

Wird fortgesetzt

Ing. GUNTER FROMM (DMYV), Erfurt, HORST KOHLBERG (DMV), Erfurt

Bauanleitung fiir eine Giiterzuglokomotive der BR 55" (ex pr. G 7?)
in der NenngroRe-HO (Fortsetzung und SchiuB)

Im letzten Heft verdffent-
lichten wir die Bauanleitung
fur dieses HO0-Modell mit
dem ersten Teil der Zeich-
nungen. Es eribrigt sich
eine weitere Beschreibung,
so dall hier nur noch der
Schluff der Stickliste und
die letzten 3 Zeichnungs-
blatter erscheinen.
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Teil-Nr. Anzahl Benennung Werkstoff Abmessungen

43 1 Rauchkammertir Messing @19 mm;

4.4 1 Laternenhalter Messing s. Zeichng.

4.5. 1 Sicherheitsventil Messing 5. Zeichng.

4.6 1 Auswaschstutzen Messing @3 mm; 3 mm lg.

4.7 1 Dampfdom Messing @ 9,5 mm; 11 mm lg.

4.8 1 Sandbehalter Messing 75 mm x 7,5 mm * 55 mm
4.9 1 Schornstein Messing i @75mm; 15mm lg.

4.10 1 Lautewerk Messing s. Zeichng.

4.11 1 Verbundschieberkasten Messing s. Zeichng.

4.12 1 Schubstange Messing 150 mm x 2 mm x 0,4 mm
4.13 2 Gnffstange Stahldraht @04 mm; 19mm lg.

4.14 2 Sandfallrohr Messing 1 0,8 mm; nach Zeichng.
4.15 2 Fuhrerhausseitenwand Messing 28,5 mm x 23,5mm 0,5 mm
4.16 1 Fuhrerhausstirnwand Messing 34 mmx 27,5 mm x 0,5 mm
4.17 1 Fihrerhausdach Messing 36 mm x 40 mm = 0,5 mm
4.18 1 Lampenhutzen Messing s. Zeichng.

4.19 1 Dampfpfeife Messing s. Zeichng.

8.1 1 Tenderboden Messing 63,5 mm x 32,5 mm x 0,5 mm
52 2 Rahmenwange Messing 64,4 mm x 11,5 mm = 0,5 mm
5.3 6 Tragfeder Messing 12,5mm x 2 mm x 1 mm

5.4 8 Federschaken Messing 35mmx 1l mmx 0,3 mm
5.5 2 Ausgleichhebel Messing 8mm x 2mm x 0,5 mm

5.6 6 Achslager Messing 3mm x 3mm x 3 mm

5.7 3 Tenderradsatz handelsubl. 11,5 mm Laufkranzdurchmesser
5.8 4 Stitzwinkel Messing 7,5mm x 3mm = 0,5mm

5.9 2 Schienenraumer Messing 10 mm x 2,5 mm = 0,5 mm
5.10 1 Hintere Pufferbohle Messing 32mm x 45 mm x 0,0 mm
5.11 1 Vordere Pufferbohle Messing 34 mm x 4,5 mm x 0,5 mm
5.12 2 Puffer (federnd) handelsubl. s. Zeichng.

5.13 2 Handgriff Stahldraht &0,2mm; 14 mm lg.

5.14 2 Hintere Trittleiter Ms., Stahldraht 5. Zeichng.

515 2 Vordere Trittleiter Ms., Stahldraht 5. Zeichng.

5.16 1 Tenderkupplung Messing 30 mm x 5 mm x 0,5 mm
5.17 1 Wasserkastenwandung Messing 142 mm = 18,5 mm x 0,5 mm
5.18 2 Flhrerstandtar Messing 14 mm x 10 mm x 0,4 mm
5.19 2 Griffstange Stahldraht & 0,3 mm; 30 mm lg.

5.20 1 Wasserkasteneinlaufdeckel _ Messing 14 mm x 5mm = 0,5 mm
5.21 1 Wasserkastenabdeckung Messing 425 mm x 33,5mm x 0,5 mm
5.22 1 Wasserkastenstimwand Messing 335mm = 6,5 mm x 0,5 mm
5.23 1 *Kohlenkastenwandung Messing 57 mm x 16 mm = 0,5 mm
5.24 1 Kohlenkastenboden Messing 34,5 mm x 26,5 mm x 0,5 mm
5.25 2 Kohlenkastenstirnwand Messing 12mm % 16 mm x 0,5 mm
5.26 2 Werkzeugkastenwandung Messing 13 mm x 14,5 mm % 0,5 mm
5.27 2 Werkzeugkastendeckel Messing 8,5 mm x 10 mm x 0,5 mm
5.28 4 Einsteckbohlen Messing 145 mm = 3 mm x 0,5mm
5.29 1 Werkzeugkastenwandung Messing 34 mm x 7T mm x 0,5 mm
5.30 1 Werkzeugkastenabdeckung Messing 24 mm = 6,5 mm x 0,5 mm
5.31 1 Gasbehalter Messing &1 5 mm; 21 mm lg.

5.32 2 Trittbrett Messing 4mm % 2,5mm x 0,3 mm
5.33 1 Laufbrett Messing 25 mm % 2,5 mm x 0,3 mm
5.34 2 Laterne Ms., Stahldraht 5. Zeichng.

5.35 2 Handgriff Stahldraht 20,3 mm; 23 mm lg.

5.36 1 Laternenhalter Messing s. Zeichng.

+DER MODELLEISENBEAHNER" 9/1978
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6.2.2. Diesellokomotive der BR 107 (ex V 75) in TT

Mit der rekonstruierten und damit in den Lauf- und Zugei-
genschaften wesentlich verbesserten BR 107 befindet sich
eine weitere Rangierdiesellokomotive im Handel. Das Mo-
dell ist auch handelsiiblich als T 435 der CSD und als 4M 32
der SZD.

Aufbau (Abb.: 06):

Auch bei diesem Modell sind die typischen Antriebselemente
der BR 81/92 und der BR 103 eingebaut. Der Rahmen der
BR 107 (22509) tragt den Motor (8310), der uber die Ritzel-
welle (31118) und das Stirnrad (31103) auf dem Lagerzapfen
(34022) die Schneckenwelle (22004) in den Plastlagern(31010)
antreibt. Mit dem Niederhalter (33053) wird das unter dem
Motor liegende Lager festgehalten. Das Gelander (22510)
dient mit seinen mittleren Laschen zur Befestigung der
groBen Schleifbleche (33082), der einseitigen Stromabnah-
mefedern (33081 1i., 33114 re.)und der Druckplatte (33080) aus
Isolierstoff zur Vermeidung eines Kurzschlusses. Um die
Treibradséatze mit (22028) und ohne (22015) Haftbelag im
Rahmen zu befestigen, wird uber die Blattfeder (33085) das
VerschluB3teil (33084) mit Senkschrauben M2 x 4 (39325) in
die Flanschmuttern des Rahmens geschraubt. Dabei werden
gleichzeitig die beiden Drehgestellhalften (22009 fur BR 107,
22023 fiur 4M 32, 22019 far T 435) mit eingehangen und vom
VerschluBteil mit gehalten. Im aufgerasteten Oberteil (2201
BR 107, 22017 T 435, 22021 4M 32) sorgt ein Ballastgewicht
neben dem Haftradsatz fir gute Zugleistung.

An den Stromabnehmerfedern sind die Entstordrosseln
(39505) angelotet, die mit Isolierschlauch 4 mm Uberzogen
sind, um ein Uberbriicken durch das VerschluBteil zu
vermeiden. Die Anschlufidriahte sind unmittelbar an den
Kohlebirstenfedern angelétet, auch diese Drahte sind iso-
liert, damit am Gelander kein KurzschlufB3 entsteht.

Beim Einbau eines neuen Rahmens ist wie folgt vorzugehen:

Montage von Schneckenwellen und Lagerzapfen mit Stirn-
rad sowie Niederhalter, die geraden Laschen des

Gelanders — der breite Ausschnittliegt auf der Motorseite —
vornund hinten umbiegen. Erst danach Schleifer und Strom-

KLAUS MULLER (DMV), Leipzig

Wie warte, pflege und repariere ich
Modellbahntriebfahrzeuge
und elektromagnetisches Zubehor? (25)

abnehmerfeder mit bereits angeloteter Drossel einlegen,
Druckplatte auflegen und alles durch Laschen des Gelan-
ders festklemmen. Schleifer und Blattfeder nach der Zeich-
nung biegen. Der Treibradsatz mit Haftbelag wird auf der
Seite unter dem Gewicht des Oberteils (vorn) eingesetzt,
demzufolge sind die Stromabnehmerfedern nach hinten
(Fihrerhaus) einzubauen. Erst danach sind die beiden
Drehgestelle mit ihren Osen tiber die Treibradsitze zulegen,
und nach Auflegen der Blattfeder wird alles mit dem
VerschluBlteil zusammengehalten. Der iibrige Zusammen-
bau erfolgt wie bei anderen TT-Lokomotiven. Das Rahmen-
lager der Ritzelwellg erhalt keine Stahlkugel, es ist aber
ausreichend zu 6len, um ein Festfressen der schnelldrehen-
den Welle zu verhindern.

Entsprechend den drei Arten BR 107, 4M 32, T 435 sind auch
die Bauteile, wie Rahmen, Drehgestelle und Oberteil, bei
Reparaturen zu verwenden, auch wenn die Funktion der
Ersatzteile gleich ist!

Haufige Storungen, ihre Ursachen und Beseitigung

Storung Ursache Reparatur
Ruckartiges Haftbelag verschmutzt neuen Haftbelag aufziehen
Fahren oder Radsatz erneuern
Zahnrader der Radsatze erneuern
Radsitze defekt
Schleifer oder Radsitze, Schleifer oder
Radsatze verschmutzt  Drehgestelle erneuern bzw.
reinigen
Lautes Fahrgerausch  Getriebeteile und alle Lager von Wellen und
Motorlager laufen Radsatzen dlen
trocken
Radsatzlager neuen Rahmen einbauen
ausgeschlagen
Motor lauft — Ritzelwelle am Motor  neue Ritzelwelle einbauen
— Lok fahrt nicht abgebrochen
— fahrt langsam und  Haftbelag verdlt oder neuen Haftbelag aufziehen
zieht nicht verloren
— nimmt Strom auf, Schrauben des richtige Schrauben
fahrt aber nicht VerschlubBteils zu lang verwenden
Lok fahrt manchmal  Kohlebirsten Kohleblirsten erneuern
nicht an abgenutzt
Motor defekt Motor auswechseln

Drahtbruch der
Drosselanschlisse

neue Drossel einloten —
Drossel nicht abwickeln!
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Bild 05 Das TT-Modell der BR 107
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Bild 06 Aufbau des Modells

Bild 07 Das Modell ohne Oberteil.
Die Ziffern bedeuten: | = Motor; 2 =
Rahmen 22509/22515/22519; 3 = Ritzel.
welle; 4= Stirnrad 31108 mit La-
gerzapfen 34022; 5 = Gelinder 22520;
6= Treibradsatz m. H. 22028; 7= dto.
o H. 22015; 8= Drehgestell 22009/
22019/22023
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Bezirksdelegierten-Konferenz des Bezirksvorstands Berlin

Berliner Modelleisenbahner orientieren sich auf die Unterstiitzung
der groRen Verkehrsbauten in der Hauptstadt der DDR, Berlin,
in Vorbereitung des 30. Jahrestages der DDR

In Anwesenheit von Vertretern der Rbd Berlin, der Polit-
abteilung und der Bezirksgewerkschaftsleitung der Rbd
sowie des Generalsekretars des DMV, Freund Reinert, und
weiterer Prasidiumsmitglieder legte der Vorsitzende des BV
Berlin, Freund Fieseler, auf der Bezirksdelegierten-Kon-
ferenz am 22. April 1978 Rechenschaft uber die geleistete
Arbeit ab. Dabei stellte er fest, dall im Zeitraum nach dem
IX. Parteitag der SED in den Arbeitsgemeinschaften viele
Aktivitaten und gute Taten vollbracht wurden, aber auch der
Deutschen Reichsbahn in vielfaltiger Form bei der Erfillung
ihrer Aufgaben geholfen wurde. Ferner wiirdigte der Vor-
sitzende die erreichten Ergebnisse auf den Gebieten Modell-
bahnwettbewerb, Jugendarbeit, Freunde der Eisenbahn,
technische Entwicklung und Erfahrungsaustausch sowie
Offentlichkeitsarbeit und Mitgliederwerbung.

Er zeigte aber auch kritisch die Schwachstellen auf, die es
in der neuen Wahlperiode zu verandern gilt. Zu einem
besonderen Hohepunkt im Berliner Verbandsleben gestal-
tete sich zweifellos die Ausstellung am Fernsehturm vom 16.
bis zum 31. Oktober 1976, die unter dem Motto ,,Sinnvolle
Freizeitgestaltung — Ausdruck sozialistischer Lebensweise*
stand. 102391 Besucher konnten sich dabei einen guten
Einblick in die Tatigkeit der Mitglieder unseres Verbands
verschaffen und auch viele gute Anregungen und praktische
Hinweise entgegennehmen,

Die vielfachen Initiativen in der Offentlichkeitsarbeit
wé’:jhrend des Zeitraums 1975—1977 spiegelt auch folgendes
wider:

— 43 Ausstellungen (auller der zentralen am Fernsehturm)
— 103 Exkursionen

— 330 Veroffentlichungen in der Presse und Vortrage

— 8 Tauschmarkte und

— 4624 Tage lang Vitrinen- bzw. Schaufensterschauen
fanden statt bzw. wurden organisiert. .

Auch die Solidaritat spielte im gesellschaftlichen Leben der
AG eine wichtige Rolle, wie der auf das Solidaritatskonto
der DDR Uberwiesene Betrag in Hohe von 4700 M beweist.
Fur gute Verbandsarbeit wurden bei dieser Gelegenheit 17
Freunde mit der Ehrennadel bzw. mit Ehrenurkunden oder
mit Sachgeschenken ausgezeichnet.

In der Diskussion sprachen 7 Freunde. Freund Ritschel
(ZAG) unterbreitete den Vorschlag, die Deutsche Reichs-
bahn durch organisierte Arbeitseinsatze, besonders in der
Wagenreinigung an den Wochenenden, zu unterstitzen und
ihr so einen Dank fur die standig gute Unterstitzung des
DMV abzustatten.

Freund Peters (AG 1/22) legte Erfahrungen in der Jugend-
arbeit dar und stellte dabei den grofien Wert der Erziehung
der Schiler und Jugendlichen zu sozialistischen Personlich-
keiten heraus.

Uber die verkehrsgeschichtliche Arbeit und iber die Denk-
malspflege sprach Freund Demps (AG 1/11). 20000 Frei-
zeitstunden leisteten die Mitglieder dieser AG ,,Verkehrs-
geschichte" allein in den letzten 10 Jahren.

Auch Fragen der Modellprojektierung wichtiger Verkehrs-
bauten in der Hauptstadt der DDR standen zur Diskussion
mit dem Ziel, gemeinsam mit der DR Modelle fur die
Offentlichkeit herzustellen.

Einstimmig wurde dann der neue Bezirksvorstand gewahlt.
Der wiedergewahlte Vorsitzende, Freund Fieseler,danktein
seinem SchluBwort fur das Vertrauen und wies noch einmal
auf die konstruktiven Diskussionsbeitrage hin. Es gelte nun,
in den einzelnen Arbeitsgemeinschaften die Arbeitsplane zu
tberarbeiten und diese auf den Hohepunkt im Jahre 1979,
.30 Jahre DDR", zu orientieren.
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Die Konferenz beschlofi schliellich noch, eine Protestreso-
lution zu verfassen, in der alle Delegierten einmitig die
Herstellung der Neutronenbombe durch den US-Imperialis-
mus verurteilen. Es heif3t ferner in dieser Resolution: ,,... Wir
wollen im Frieden leben und werden sowohl in unserer
gesellschaftlichen Tatigkeit als auch an unseren Arbeits-
platzen alles zur Starkung unserer sozialistischen Deutschen
Demokratischen Republik tun, weil wir erkennen, dafl wir
damit einen personlichen Beitrag zur Erhaltung des Welt-
friedens leisten..."

Neuer Bezirksvorstand
Cottbus

Am 20. Mai 1978 fand die 8. Bezirksdelegiertenkonferenz des
DMV im Bezirk Cottbus, in Lobau statt. Gastgeber waren die
Arbeitsgemeinschaften 2/18 und 2/25 Lobau. Die Konferenz
wurde im Haus der NVA in Lobau durchgefihrt. Die beiden
gastgebenden Arbeitsgemeinschaften hatten den Kon-
ferenzraum und Vorraum mit interessanten Exponaten
ihrer Mitglieder ausgestaltet. Zur weiteren Umrahmung der
Delegiertenkonferenz wurden allen Teilnehmern zwei inter-
essante Lehrfilme Gber das militarische Transportwesen
gezeigt,

Von den 20 Arbeitsgemeinschaften im Bezirk waren 64
Delegierte sowie Gaste der Deutschen Reichsbahn und der
Pioniereisenbahn Gorlitz anwesend. Als Vertreter des Pra-
sidiums konnte der Vizeprasident, Herr Prof. Dr. Kurz,
begrufit werden.

Nach der BegruBBung der Delegierten und Gaste durch den
Versammlungsleiter, Herrn Mohr, gab der Vorsitzende des
Bezirksvorstands, Herr Kieschke, einen umfassenden Re-
chenschaftsbericht tiber die geleistete Arbeit der letzten zwei
Jahre im Bezirk Cottbus. Schwerpunkte des Berichts waren
die Arbeit mit der Jugend und das Spezialistentreffen
Junger Eisenbahner, die Arbeit mit den Freunden der
Eisenbahn, der Modellbahnwettbewerb und der Wettbewerb
..Beste Arbeitsgemeinschaft im Bezirk", die Offentlichkeits-
arbeit und Mitgliederentwicklung sowie die Zusammen-
arbeit mit der Deutschen Reichsbahn und mit den értlichen
Staatsorganen.

Die Zusammenarbeit mit den Arbeitsgemeinschaften
konnte weiter verbessert werden. Die Bezirksvorstandssit-
zungen finden jeweils am Ort einer Arbeitsgemeinschaft

“statt, und jahrlich werden drei bis vier erweiterte Bezirks-

vorstandssitzungen unter Beteiligung aller Vorsitzenden der
Arbeitsgemeinschaften veranstaltet. Bewahrt hat sich auch,
daf} fir jede Arbeitsgemeinschaft im Bezirk ein Mitglied des
Bezirksvorstands fur die personliche Anleitung und Unter-
stitzung verantwortlich ist.

Durch die Herausgabe des bezirklichen Mitteilungsblatts
wird der Kontakt zu den Arbeitsgemeinschaften und ins-
besondere zu den Mitgliedern der Zentralen Arbeitsgemein-
schaft gefestigt. Nicht befriedigend ist im Bezirk die Mit-
gliederentwicklung der letzten zwei Jahre. Den Arbeits-
gemeinschaften konnte in der Vergangenheit ideelle und
finanzielle Unterstatzung gewahrt werden.

Nach dem Bericht der Bezirksrevisionskommission durch
Herrn Rose wurden Verbandsmitglieder mitder Ehrennadel
des DMV in Silber und Bronze, als Aktivist und mit
Ehrenurkunden des Vorsitzenden des Bezirksvorstands
ausgezeichnet.

Zur Diskussion sprachen acht Freunde, wobei es im wesent-
lichen um die Probleme der Jugendarbeit, der Arbeit mit den
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Mitteilungen des DMV

1631 Miickendorf

Herr Klaus Engelmann, Teupitzer Weg 1, sucht zur Grun-
dung einer Arbeitsgemeinschaft noch Interessenten aus 1632
Baruth und Umgebung.

AG 6/44 — Leipzig

Die Anschrift des Vorsitzenden lautet entgegen der Mittei-
lung im Heft 7: Klaus Krober, 7027 Leipzig, Naunhofer Str.
59

AG 8/9 , Freunde der Eisenbahn“ — Rostock

Es sind noch erhaltlich: Ansichtspostkarten,,Die Baderbahn
Bad Doberan — Ostseebad Kuhlungsborn* und ,,75 Jahre
Fahrverkehr Warneminde — Gedser" mit je vier Bild-
motiven. EVP 0,25 M/St. Mindestbestellmenge: 20 Stck. Be-
stellungen an: AG 8/9, 251 Rostock 5, Psf 40.

AG 4/3 — Jena

Modellbahnausstellung vom 14.—22. Oktober 1978 in der
Aula der Spezialschule des VEB Carl Zeif3 ,,Grete Unrein®,
Eingang Bachstralle, gegeniber den Kliniken. Offnungs-
zeiten: Samstag/Sonntag 10—18 Uhr, Montag bis Freitag
15—19 Uhr. Am 21. Oktober findet ein Tauschmarkt statt.

AG 8/18 — Kithlungsborn

Von der diesjahrigen Sonderfahrt des ,,Molli* werden noch
angeboten: Souvenirwimpel (7,—M) und Sonderfahrkarten
(1—M). Des weiteren kann die Broschure ,,Denkmal-.
geschutzte Kleinbahnen im Ostseebezirk® fiir 3,—M bezogen
werden. Bestellungen durch Einzahlung plus 0,40M Ver-
sandspesen an AG 8/18 — 2565 Kuhlungsborn, Tannenstrafie
5.

798 Finsterwalde

Modellbahnausstellung der AG 2/22 — Crinitz— vom 14.—22.
Oktober 1978 in der Turnhalle (Nahe Bahnhof). Offnungs-
zeiten: taglich 14—19 Uhr.

Bahnhof Mittweida

AnlaBlich des 125jahrigen Bestehens der Eisenbahnstrecke
Riesa—Karl-Marx-Stadt wurde eine Zeitschrift aber den
Bau und die Entwicklung dieser Strecke mit dem Titel
.Eisenbahn-Historia“ herausgegeben. Der Abgabepreis
betragt 2,50 M. Bestellungen sind an den Bahnhof Mittweida,
925 Mittweida, zu richten.

Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbihn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?* Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

AG 3/65 — GroBenhain

Am 14. Oktober 1978 Busfahrt nach Rittersgriin/Crotten-
dorf/Johstadt und zurtck. Abfahrt in Radebeul-West: 7.00
Uhr; Ankunft in Dresden: gegen 19.00 Uhr. Unkostenbeitrag
pro Person: 20,—M. Teilnahmemeldungen sind umgehend
an den Vorsitzenden, Herrn Werner Randig, 828 GroBenhain,
Str. der DSF 24, zu richten.

AuBerdem werden noch Interessenten zur Mitarbeit in der
Arbeitsgemeinschaft gesucht.

Wer hat — wer braucht?

9/1 Suche: Dampflok, Nenngr. N, auch Eigenbau.

9/2 Biete: Lok u. Wagen, H0,, (Herr).

Suche: Fotos der BR 95,

9/3 Suche: Drehscheibe in H[J3 Mitteleinstiegwagen Bauart
Altenberg u. MaBskizze BR 58° mit Tender 2'2' T 28
Biete: TT-Modellbahnpraxis, Hefte 2—15 u. E 94 Bausatz
(Rehse).

9/4 Suche: ,,.Der Modelleisenbahner*, Heft 4/78; ,,Die Eisen-
bahn in Wort und Bild“, Bd. 2. Biete: , Der Modelleisen-
bahner*, Hefte 1, 4, 6/63; 6, 7, 8/65; Jahrg. 1967 kompl.

9/5 Suche: BR 84 (Hruska). Biete: H0.-Schmalspurmaterial.
Nur Tausch!

9/6 Suche: Dampflok in HO0.; Gehduse v. StraBenbahn-
modellen aus ehem. DDR-Produktion. Biete: Zweiachs.
Diesellok in HO. mit Loren.

9/7 Suche: ESPEWE-Automodelle. Biete: div. Lokschilder
(BR 65 und 52); Wagen Nenngr. 0 (Fa. Stephan).

9/8 Suche: Strafenbahnmodelle von Prefo u. Barth in HO;
EKT Drehbank u. Standerbohrmaschine im Tausch gegen
Straflenbahnmodelle H0, (Selbstbau) Leipzig u. Dresden.
9/9 Suche: BR 84 (Hruska) u. BR91 nur Bestzustand. Biete:
Fotoserien von Klein- u. Schmalspurbahnen. (Liste mit
Freiumschlag anfordern!)

Eisenbahnfreunden, um den Modellbahnwettbewerb, den
Wettbewerb der Arbeitsgemeinschaften, den Modellbau und
um die Mitgliederentwicklung ging. Herr Professor Dr. Kurz
uberbrachte die Grife des Prasidiums und sprach zur
Mitarbeit unseres Verbands im MOROP, insbesondere zu
den Problemen im Technischen Ausschufl.

Nach der Entlastung des Bezirksvorstands und der Bezirks-
revisionskommission wurde eine ArbeitsentschlieBung mit
den Schwerpunkten fir die kinftige Arbeit von den De-
legierten angenommen.
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Entsprechend den Vorschlagen wurden die neuen Mitglieder
in den Bezirksvorstand und in die Bezirksrevisionskommis-
sion gewahlt. Als Vorsitzender des Bezirksvorstands wurden
Herr Kieschke und als Sekretar Herr Starus wieder besta-
tigt.

Nach der Wahl der Delegierten zum 4. Verbandstag dankte
der Vorsitzende in seinem Schlufiwort im Namen aller
gewahlten Mitglieder fur das entgegengebrachte Vertrauen
und wies nochmals auf die Schwerpunkte der weiteren
Arbeit hin.
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Bild 1 Fotohalt auf Strecke 5, fur die

Fotoamateure die letzte Gelegenheit, die

Fer o

‘WEM noch einmal unter Dampf aufs Bild zu bekommen.

WISSEN
SIE
SCHON. ..

® daB nun auch die letzte 600-
mm-Schmalspurbahn der DDR, die
Waldeisenbahn Muskau (WEM) ihren
Betrieb eingestellt hat?

Im Marz d.J. war es so weit. Uber-
raschend kam das zwar nicht, denn
schon in den letzten Jahren wurde es
immer sichtbarer, dafl es mit dieser
Bahn dem Ende zuging. 1976 wurden
noch insgesamt 5 Betriebe von den
ehemals 17 von der WEM mit Kohle,
Ton, Zellulose und anderem Gut
versorgt. Ein Jahr spéter waren es
derer sogar nur noch drei. Und
Anfang vorigen Jahres lief dann auch
noch die Kesselfrist der vorletzten im
Einsatz befindlichen Dampflokomo-
tive der WEM, der Lokomotive
Nr. 993312 ab.

Vom November 1977 an ging die
Strecke  WeiBwasser— Tonschacht
Miuhlrose in eine Industriebahn dber,
die jetet von zgwei V 10c bedient wird.
Am 16 Januar d.J. wurden auf der
WEM die letzten 10 Wagen Kohle nach
Kaobein beférdert, und dann wurde es
ruhig, lediglich die 993316 rangierte
taglich noch im Betriebshof,

Aber in den letzten Betriebstagen der
WEM herrschte dann noch einmal ein
lebhafter Betrieb. So veranstaltete die
Ag 2/26 des DMV am 25. Mérz fir die
Freunde der Eisenbahn noch einmal
eine Sonderfahrt, die einen guten
Anklang fand. Und am 29. Marz folgte
schlieBlich noch eine festliche Ver-
anstaltung, aus deren AnlaB noch
einmalalle Lokomotiven der WEM auf
Hochglanz geputzt wurden. Um
10.45 Uhr gab an diesem Tag die
993316 den Startpfiff zur Abschieds-
fahrt, an der zahlreiche Angehorige
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der WEM und geladene Gaste teil-
nahmen. Die Fahrstrecke war 8,5 km
lang und fihrte bis zum km4 der
Strecke 5 der WEM, wo die Fahrt-
teilnehmer in einen KOM umstiegen,
um nach Jamlitz zu fahren, wo ein
gemitliches Beisammensein die Fest-
veranstaltung beschlof.
Im April begann der Abbau der
Strecke 4 ab WeiBiwasser, und bis zum
Monat Mai wurden etwa 2,5 km Gleise
abgebaut.
Aus Anlal der Betriebseinstellung
dieser bei den Freunden der Eisen-
bahn recht beliebten Waldeisenbahn,
aber die im Laufe der Zeit wiederholt
in unserer Fachzeitschrift berichtet
wurde, sollte hiermit noch einmal kurz
etwas Uber ihre letzten Tage gebracht
werden.

Fotos: Olaf Urban, Krauschwitz

® dafi die letzte Regelspur-Dampf-
lokomotive auf dem afrikanischen
Kontinent, eine 1'D1-Tenderlokomo-
tive, von den Agyptischen Staats-
bahnen betrieben wird?

Das Triebfahrzeug wurde im Jahre
1946 von der Fa.Bagnall gebaut.
Unlangst wurde diese Lokomotive mit
einem Hilfs-Schlepptender ausgerii-
stet, um einen gréBeren Aktionsradius
zu bekommen. I,

® dafi auf der Transsib jahrlich in
beiden Richtungen tuber 100000 Con-
tainer befordert werden?

Ein vollelektronisch ausgestattetes
System kontrolliert diesen gesamten
Containerverkehr. Die Transport-
kunden der Sowjetischen Eisenbah-
nen — diese sind aus fast samtlichen
europaischen Landern sowie Japan,
den Philippinen, Hongkong und Singa-
pur — haben die Moglichkeit, sich
Jederzeit daruber informieren zu
lassen, welche Bahnhofe ihre Con-
tainer bereits passiert haben oder
auf welchem Streckenabschnitt sie
sich befinden. Dabei kann ihnen von
den SZD sowohl die Angabe zum
Zeitpunkt der Nachfrage in Orts- oder
aber auch in Weltzeit erteilt werden.
Gegenwartig hat man die zweite
Ausbaustufe dieses Kontrollsystems

—

Fertigstellung besteht dann die Mog-
lichkeit, weitere wichtige Strecken zu
erfassen, by ders die Verbi
gen von Japan bzw. von Europa mit
dem Iran und mit Afghanistan. Der
Containerverkehr auf der Transsib
wurde erst vor acht Jahren mit
anfangs etwa 400 Containern/Jahr
aufgenommen. Kan

dun

Bild 2 Auf dem Betriebshof am 29. Marz 1978

® dafi das Eisenbahnnetz der CSSR
zu den dichtesten der Welt gehort?

Das betrifft das gesamte Staatsgebiet,
besonders aber Bohmen und Mahren.
Nur ein Prozent aller Orte der CSSR
liegt mehr als 20 km vom néachsten
Bahnhof entfernt. Kau.

Lokfoto des Monats
Seite 278

Die Tenderlokomotive der BR 9870 war die seit 1884 gebaute ehem. sachsische
VII T, eine zweifach gekuppelte Lokomotive (Bn2t). Eigentlich war sie fiir den
Rangierdienst vorgesehen, wurde aber auch im Nebenbahndienst eingesetzt und
war somit recht vielseitig verwendbar. Einige dieser Lokomotiven standen noch
bis zum Jahre 1965 im Dienst. Die 1898 in Betrieb genommene Lokomotve 1431

(DR 98 7056) hatte zuletzt Rangierdienst im Bezirk Karl-Marx-Stadt verrichtet.
Sie wurde dann aber wieder in ihren Ursprungszustand versetzt und gelangte

1973 zum Verkehrsmuseum Dresden.

Interessant ist es noch, dall 1887 acht derartige Zweiachser zu vier Dop-
pellokomotiven zusammengekuppelt wurden, und zwar so, dafl die beiden

Fihrerhauser zueinander standen.

Technische Daten

Zul. Hochstgeschwindigkeit
Steuerung

Rostflache
Verdampfungsheizflache
Zylinderdurchmesser
Kolbenhub

40km/h
Allan-St., auBen
0,87 m?
43,50 m?
300 mm
533 mm
Ho. Wi.

4750

\ﬁ@
1920

b——

T

@ 7130

2200

2700 |

in Angriff gen 1. Nach d

2300 ;
-
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Zweifach gekuppelte Tenderlokomotive Nr. 1431 (sa. VIIT) der ehem. K. Sachs. Sts. EB. Bei der DR Nr. 98 7056

Foto: Horst Winkelmann, Zwickau




interessantes von den eisenbahnen der welt +#

nlich sind die

Bild 1 Fur unsere Augen etwas ungewio

Lsaddietank Lokomotiven, also Satteltank-Ma
sehinen

Sie werden de 1 5o benannt, weil der Wasserbe

hilter wie ein Sattel den Kesse!l umschliefit, U.B.z eine

fellank-Lokemotive
rland

vor einem 750-1-Kohlenzug in Mit

Fato: Archiy

Bild 2 Heule
meodernen Tatra-Strafenbahnf

beherrschen in den Stadten der CSSR die

hrrenge das Sirabenbild, wie

wir sie auch von mehreren DDR-Staditen her kennen

Eine alte Straffenbahn von Brno, wie sie zuvor fuhr, sah so aus

offene Plattformen und Lyra-Stromabnehmer. Noch um die

Wler/Gier Jahre herum konnie man sie fahren selen

Foto: Stribrneky Evzen, Valas, Mezitici

Bild 3 Ein Talgo-Exprefl der RENFE (Spanien), gef

der Einrichtungs-Lokomaotive Ju

rau von Alm

* it

3 Talgo-Wagen aul der Fahrt von Barcelona nxch Yalencia bei

Sitges. Diese Zoge konnen ni efeilt werden, da jeder Wagen

nur eine Achse hat. Pro Wagen nur 51 Wagenmasse.

Folo: Wollgang Walper, Niarnberg

Rild 4 Bei den PKEP ist zwar bereits ein grofier Teil der

Hauptstrecken ele fiziert und damit dampfirei, Auf den

“lektrisch betriebenen Strecken werden die Schnell

nichi ¢

od, wenn nicht mit Diesellokomotiven, dann von der

vorwieg

ader, wie hier, von der Pm 2,

Keihe P ciner veranderten BR

1 gefordert

Foto: Gotthard Paul, Hoyverswerda
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Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD, Leipzig

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die Bo'Bo’Bo’-Gleichstromlokomotive der Baureihe 362
der Jugoslawischen Staatseisenbahnen

Nach dem zweiten Weltkrieg und den Festlegungen im Friedens-
vertrag zwischen Jugoslawien und Italien kamen zwei von den
Italienischen Staatsbahnen (FS) fur 3 kV Gleichstrom elektrifizierte
Streckenteile von 105 km Lange im Gebiet nordwestlich von Zagreb
zu den Jugoslawischen Staatseisenbahnen (J2). Das waren die
Bahnverbindungen zwischen Sezana und Posthuma sowie zwischen
Rijeka und Pivka. Fir die Betriebsabwicklung erhielten die JZ von
den F'S 18 Lokomotiven der Baureihe 626. Bis Ende 1968 elektrifizier-
ten die JZ weitere 275 km Bahnstrecke in diesem Gebiet mit dem-
selben Stromsystem. Fur die weitere Elektrifizierung kam dann
das Einphasen-Wechselstromsystem 50 Hz, 25 kV zur Anwendung.
Fiir den Betrieb im erweiterten Gleichstromnetz entstand der Bedarf
an weiteren elektrischen Lokomotiven. So beschafften die JZ ab 1964
35 und spater nochmals 15 leistungsfahige 6achsige Lokomotiven. In
Anlehnung an die 6achsigen Lokomotiven der Baureihe E 636, E 645
und E646 der FS entwickelte die Firma Ansaldo San Giorgio in
Genua im Auftrag der JZ die Lokomotive der BR 362 und lieferte die
elektrischen Ausristungen. Die Fahrzeugteile baute nach Unter-
lagen der italienischen Firma die Eisenbahnwerkstatt der JZ in
Pistoria.

MaBgebend fur die Bemessung der Lokomotive waren die schwieri-
gen Streckenverhaltnisse zwischen Rijeka und Lovke. In vielen
Kurven mit weniger als 300 m Radius und mit einer durchschnittli-
chen Steigung von 25 % fihrt die Strecke auf 40 km Lange vom Ufer
der Adria auf die Hohe des Kustengebirges (rd. 850m 4. NN). Die
klimatischen Bedingungen weisen Wintertemperaturen bis —20°C
und héufige Schneestirme mit Geschwindigkeiten bis 120 km/h
sowie Sommertemperaturen von 40°C auf. Hinzu kommt die durch
die Meeresnahe bedingte hohe Luftfeuchtigkeit. Das Forderungs-
programm fir die Lokomotiven sah neben der Beforderung schwerer
Guterzuge auf den Steigungsstrecken auch die von Reiseziigen inder
Ebene mit einer Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h vor. Die
Lokomotiven erhielten eine elektrische Widerstandsbremse, die sich
als sehr nitzlich und wirkungsvoll erwies. Beieiner Neigung von 25 %.
konnen mit ihr 1/3 des Zuggewichts bei der Steigungsfahrt auf Ge-
schwindigkeit gehalten und der gesamte Zug kurzzeitig voll ab-
gebremst werden. Auf der 25%-Steigung zwischen Rijeka und
Lokve befordern die Lokomotiven 570-t-Gaterzige mit 50 km/h, d. h.,

sie fahren dabei ca. 50 Minuten mit Stundenleistung. Zwischen Rijeka
und Ljubljana befordern sie 600-t-Ziige und zwischen Jurdani und
Pivka, auf der 14,5 %-Steigung 1160-t-Guterzige.

Infolge der guten Erfahrungen mit den Lokomotiven der Bau-
reihe 362 beschafften die JZ ab 1969 weitere 40 Bo'Bo'-Lokomotiven
der Baurethe 342 mit 2280 kW Stundenleistung und 120 km/h Hochst-
geschwindigkeit. Bei diesen fur Mehrfachtraktion eingerichteten
Lokomotiven wurden grofStenteils die bewahrten Apparate und
Ausrustungen der Baureihe 362 verwendet.

Fahrzeugteil

Die sechs angetriebenen Achsen der Lokomotive wurden in drei
2achsigen Drehgestellen angeordnet, und der Lokomotivkasten in
zwei Halften unterteilt. Diese Losung war moglich, weil die Fahr-
anteile mit hohen Geschwindigkeiten, fur die der geringe Drehzap-
fenabstand der Drehgestelle nicht die giinstigsten Voraussetzungen
bietet, gering sind. Durch die Anordnung von Wiegebalken in den
Drehgestellen mit gut gedampfter Federung und gelenkigem An-
schiuB der beiden Lokomotivkastenhaften verhalten sich die Lo-
komotiven wie eine einteilige Lokomotive mit groem Drehzapfenab-
stand. Die Fahrstabilitat ist bis 130 km/h sehr gut und konnte
lediglich wegen der Drehzahlbegrenzung der Fahrmotoren nicht
weiter gesteigert werden.

Die drei gleichmaBig aufgebauten Drehgestelle sind untereinander
austauschbar. Der rechteckige Rahmen in Schweillkonstruktion
besteht aus Seitenwangen, aus Stirn- und aus einem mittleren
Doppelquertrager aus kastenformigen Hohlquerschnitten. Der
Wiegebalken hat ebenfalls einen rechteckigen Hohlquerschnitt. Er
wird von vier Gestangen mit Kugelgelenken aus Stahl und Nylon
gehalten. Die Tatzlager-Fahrmotoren sind mittels zweier Gum-
miblocke, System Hyperbloc, am Mittelquertrager der Drehgestelle
befestigt und lagern mit Gleitlagern direkt auf dem Radsatz. Die
Achslager sind Zylinderrollenlager, und als Achslagergleitplatten
wurden oberflachengehartete Stahlplatten mit Plasteinsatzen ver-
wendet. Das Antriebsmoment Ubertragen einseitig angeordnete
Motorritzel auf gefederte GrofBrader, die elastisch auf den Naben der
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Achsen sitzen. Diese elastische Befestigung, System Hurth, ermog-
licht auch ein elastisches Anfahren.
Die Drehzapfen der Drehgestelle sind im Rahmen der Lokomotiv-

kastenteile in kraftigen Querverankerungen konisch gefiihrt und

sitzen in den Wiegebalken in Kugelgelenken aus Plastwerkstoff. Der
Drehzapfen des mittleren Drehgestells nimmt auch die Verbindung
zwischen den beiden Teilen des Lokomotivkastens auf. Die Auflager
der Lokomotivkastenteile auf den Wiegebalken der Drehgestelle
haben ebenfalls plastgelagerte Kugelgelenke. Jeder Lokomotiv-
kastenteil besitzt einen Endfuhrerstand und einen Maschinen-
raumteil. Beide Kastenteile verbindet ein Faltenbalg aus wasserfest
impragniertem Gewebe. Die AuBlenwande der Fuhrerstande sind
zum Temperatur- und Schallschutz mit Asbest gespritzt. Ein Ma-
schinenraum-Seitengang verbindet beide Fihrerstande und er-
moglicht den Zugang zu den Ausristungen. Von auBen ist der Zutritt
zu jedem Fithrerstand nur durch eine rechtsseitige Tir moglich. Die
Stahlblech-SchweiBkonstruktion der Lokomotivkastenteile ist mit
den Rahmenteilen verschweiBt. Eine im Maschinenraum befindliche
Hochspannungskammer ist durch ein Gitter und eine Tiir abgetrennt.
Die Kammer kann nur betreten werden, wenn die Stromabnehmer
gesenkt und der Hauptschalter ausgeschaltet sind,

Die Hochspannungskammer wird durch zwei Lifter mit einer
Leistung von je 50m”/min unter einem schwachen Uberdruck
gehalten, Dazu sind alle Tiren im Maschinenraum und zu den
Fihrerstinden abgedichtet und missen wahrend der Fahrt geschlos-
sen bleiben. Die Luft wird durch die Ansaugoffnungen im unteren
Mittelteil der dem Verbindungsgang gegenuberliegenden Seiten-
wand angesaugt und durch den Schnellschalterraum sowie durch
Austrittsoffnungen im oberen Teil der Dachaufbauten ins Freie
gedriickt. Damit ist ein standiger Luftwechsel inder Schalterkammer
gewahrleistet. Fir die Beluftung der Fahr- und Bremswiderstiande
sind vier Schraubenlifter von je 250 m*/min Férderléistung unter-
halb der Dachaufbauten angeordnet. Sie saugen die Kihlluft eben-
falls durch die Seitenwandoffnungen an dricken sie durch die
Widerstande im Dachaufbau ins Fa'eie‘ Fir jeden Fahrmotor ist ein
eigener Schraubenlifter mit 60 m”/min Forderleistung vorhanden.
Sie sind Gber den Motoren im Drehgestell angeordnet und saugendie
Luft unterhalb des Lokomotivkastens seitlich an. Durch diese
Anordnung der Fahrmotorlafter wurden zwar Kahlluftkanale im
Maschinenraum vermieden, jedoch ist sie hinsichtlich des Eindrin-
gens von Schnee und Staub nicht gerade als glnstig anzusehen. Alle
Luftansaugoffnungen haben wirksame Staubfilter aus Kupfer-Glas-
Gewebe. Die Lokomotiven haben eine automatisch steuerbare,
unerschopfliche, auf Giter- und Personenzige umstellbare Druck-
luftbremse mit Oerlikon-Bremsverteiler und Zusatzbremse. Erstere
wird durch ein Fiihrerbremsventil, System Bozic, betatigt. Es hat die
tiblichen Betriebsbremsstufen und eine Schnellbremsstufe. Fiir die
direktwirkende Lokomotiv-Zusatzbremse ist ein zweites Bremsventil
vorhanden. Jedem Rad ist ein separater Bremszylinder zugeordnet,
und das Bremsgestange zum Rad verfiigt Uber eine selbsttatige
Nachstéllvorrichtung des Bremsspiels. Die erforderliche Druckluft
liefern zwei Westinghouse-Motorkompressoren. Weiterhin ist auf
einem Drehgestell noch eine Fahrluftpumpe vorhanden. Sie wird von
einer Achse angetrieben und hat eine Leistung von 1,4 m®/min bei
einer Fahrgeschwindigkeit von 60 km/h.

Zur Verringerung der Spurkranzabnutzung auf den kurvenreichen
Einsatzstrecken haben die Lokomotiven eine Sécheron-Spurkranz-
schmiervorrichtung. Durch diese Anlage wird wahrend der Fahrt
den Spurkranzen der Rader der 1., 2., 5. und 6. Achse alle 200m
Fahrweg ein Tropfen Ol aufgespritzt. Die bereits erwahnten klima-
tischen Bedingungen im Einsatzgebiet der Lokomotiven erforderten
eine besonders zuverlassige Besandungseinrichtung, zumal die Aus-
legung der Lokomotive das Fahren an der Reibungsgrenze bis zu
einer Geschwindigkeit von 50 bis 55 km/h erlaubt. Die Rader der
jeweils ersten Achse werden beidseitig, die folgenden Achsen
abwechselnd jeweils rechts oder links besandet, so daB sich ins-
gesamt 14 Besandungsstellen ergeben. Fur jede ist ein hermetisch
abgeschlossener Sandbehalter angebaut. Im Unterteil jedes Behal-
ters wird uiber ein Rohr mit Gummiventil die Betatigungsdruckluft
eingeblasen und dadurch ein Sand-Luft-Gemisch erzeugt. Oberhalb
des Sandpegels befindet sich der Rohrstutzen fir den Ausgang des
Gemisches mit Anschlufi des Sandrohres zum Rad. Durch das
Gemisch werden der Sand mit angemessener Geschwindigkeit zwi-
schen Rad und Schiene geblasen und ein einwandfreies Besanden bis
50 km/h und bei seitlichem Wind garantiert.

282

Bild2 Bo'Bo'Bo"Ellok der Reihe 362 der JZ

Foto und Zeichnung: Archiv

Elektrische Ausriistung

In der die Stromabnehmer verbindenden Dachleitung ist auf jeder
Lokomotivhalfte ein Dachtrenner vorhanden. Ein Schnellschalter
vom Typ IRM 29, den auch die F'S bei ihren Gleichstromlokomotiven
verwenden, schaltet den Hauptstromkreis, den Motor-Generator fur
die Hilfsbetriebe und den Stromkreis fir die Zugheizung. Gegen
atmospharische Uberspannung schiitzt ein an die Dachleitung
angeschlossener Uberspannungsableiter. Ein Unterspannungsrelais
lost den Schnellschalter bei Fahrleitungsspannungen unter 2000 V
aus, weil bei diesen ein einwandfreier Betrieb der Lokomitive nicht
mehr gewahrleistet ist. Weiterhin wird der Schnellschalter durch
Uberstromrelais sowie bei KurzschluB in den einzelnen Stromkreisen
ausgelost. Strome kleiner als 100 A schaltet er nicht ab. Sie konnen
jedoch bei der Zugheizung und im Hilfsstromkreis auftreten. Damit
das Abschalten dieser Stromkreise erfolgt, sind ihre Trennschitze so
verriegelt, daB sie unmittelbar nach dem Offnen des Schnellschalters
den jeweiligen Stromkreis trennen. _

Die fur die Lokomotiven speziell entwickelten Fahrmotoren sind
Gleichstrom-ReihenschluBmotoren ohne Kompensationswicklung
und Ausgleichsverbindungen mit einem besonders kompakten
Kommutator. Thre Wicklungsisolation erfolgte nach Klasse B, jedoch
mit einer hoheren thermischen Belastbarkeit. Trotz relativ hoher
Kommutatorstegspannung haben die Motoren auch nach 400000 km
schweren Betriebseinsatzes noch eine einwandfreie Kommutierung.
Das Motorgehduse besteht aus StahlguB. Die Haupt- und die
Wendepole haben geblechte. Kerne. Zwischen letzteren und dem
Motorgehause ist zur Streuungsbegrenzung ein unmagnetisches
Blech zwischengelegt. Die Feldschwachung erfolgt in finf Stufen bis
zu einer Resterregung von 36 % durch Anderung der Windungsanzahl
der Feldwicklung. Dazu sind die Spulen der Hauptpole in drei Teile
geteilt, die der gewunschten Erregung entsprechend umgeschaltet
werden.

Die Lokomotiven verfugen Uber 55 Anfahr- und 18 Fahrstufen, wobei
die Fahrmotoren in ,Serie", ,Serie-Parallel* und ,Parallel” ge-
schaltet werden. Im Bereich Serienschaltung werden in 31 Fahr- .
stufen entsprechende Teile des 3teiligen Anfahrwiderstands kurz-
geschlossen. Es folgen finf Fahrstufen mit Feldschwachung. Im
anschlieBenden Fahrbereich , Serie-Parallel” sind 14 Widerstands-
stufen vorhanden, an die sich wieder die funf Feldschwachungs-
stufen anschlieBen. Der Bereich der Parallelschaltung der Fahr-
motoren verfugt iber 10 Widerstandsstufen. Ihnen folgen nochmals
die finf Feldschwachungsstufen. Die Feldschwachung betragt
jeweils 19, 36, 45, 55 und 64%. Das Herstellen der Schaltverbin-
dungen beim Umschalten der Fahrmotoren erfolgt mit jeweils funf
Ubergangsstufen. Die GuBwiderstinde werden in Teilwerten von
0,138 Ohm bis 3,45 Ohm durch elektro-magnetische Schatze mit
Dauermagnetantrieb bei den kleinen Widerstandswerten und durch
elektro-pneumatische Schiitze bei den groferen Widerstandswerten
kurzgeschlossen. Die Schitze mit Dauermagnetantrieb wurden von
der Baureihe E 646 der F'S Gbernommen. Die elektro-pneumatischen
Schitze, die auch als Motorschiitze verwendet werden, sind eine
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Weiterentwicklung des Typs 420 der FS fir eine grofere Trenn-
geschwindigkeit und fir ein auf 510 A bei 3200V vergroBertes
Ausschaltvermogen. Das Umschalten der Erregerwicklungsspulen
der Fahrmotoren zur Feldschwachung erfolgt mit zwei unter Last
zu betatigenden Nockenschaltern. Die Umschalter fur den Fahrtrich-
tungswechsel und den Ubergang vom Fahr- zum Bremsbetrieb
werden stromlos bestétigt. Fir die Steuerung der Schitze befindet
sich auf jedem Fihrerstand ein Fahrschalter. Die von den FS
ubernommene Bauart erhielt far die elektrische Bremse einen
zweiten Walzenschalter. Die Betatigungsgriffe fur den Fahr- und
Bremsbetrieb liegen links in zwei Ebenen und missen linkshandig
gleichsinnig betatigt werden. Die Kurbel fir den Nockenschalter zur
Feldschwachung und die Hebel der Umschalter fiir den Wechsel der
Fahrtrichtung sowie vom Fahr- zum Bremsbetrieb befinden sich
rechts daneben und werden rechtshandig betatigt.

Alle Hilfsbetriebe werden mit Drehstrom 50 Hz, 380 V betrieben.
Dazu gehoren zwei 9-kW-Kompressormotoren, vier 1-kW-Laftermo-
toren fur die Widerstinde, sechs 1,5-kW-Liftermotoren fir die
Hochspannungskammer, ein Selengleichrichter-Ladegerat fir die
Batterie und eine Warmeplatte far Speisen. Ein Motor-Generator
65 kW/70 kVA liefert die fir die Hilfsbetriebe erforderliche Span-
nung. Sein selbstlaftender Gleichstrommotor wird standig mit einem
15-Ohm-Vorwiderstand direkt aus der Fahrleitung gespeist. Das
Anlaufen des Motors erfolgt iber einen 30-Ohm-Vorwiderstand, der
nach Erreichen der Nenndrehzahl von 1500 U/min abgeschaltet wird.
Wahrend des Hochlaufs wird der Drehstromgenerator durch die
Batterie erregt. Das Einschalten der Hilfsbetriebsmotoren erfolgt
zeitlich gestaffelt mit thermischer Anlaufverzogerung. Zuerst wer-
den die beiden Kompressormotoren und die Motoren der Wider-
standslufter eingeschaltet.

Die Gebirgsstrecken im Gleichstromnetz der JZ sind eingleisig, so
daf der Widerstandshremse gegeniber der sich bei den langen
Rampen anbietenden Nutzbremse der Vorzug gegeben werden
muBte. Die hohen Anforderungen an den Fahrbetrieb erforderten
Widerstande groBer thermischer Kapazitat mit intensiver Beluftung,
die ohne Schwierigkeiten als Bremswiderstande Verwendung finden
konnten. Die Fahrmotoren werden im Bremsbetrieb in Reihe ge-

schaltet selbsterregt. Je zwei in Reihe geschaltete Anker arbeiten auf
einen der drei Widerstandsteile. Beim Abbremsen aus maximaler
Geschwindigkeit wird mit groBter Feldschwachung und hochstem
Belastungswiderstand gearbeitet. Mit abnehmender Geschwindig-
keit wird der Widerstand verringert, und der Bremsstrom steigt an.
Damit die Spannung nicht zu weit absinkt, werden die Feldschwa-
chung verringert, der gesamte Widerstand erneut eingeschaltet
und wieder verringert. Damit ergeben sich 23 Bremsstufen.

Die erreichte maximale Bremskraft betragt bei Bremsstufe 1 23Mp
bei 82 km/h und 40 Mp bei 24 km/h auf Bremsstufe 23, die Brems-
leistung 1400 kW dauernd und 2500 kW kurzzeitig.

Fir die Lokomotiven wurde bei 17 Mp Zugkraft am Haken eine
maximale Achsentlastung von 1,5 Mp in der einen Fahrtrichtung und
von 1,8 Mp in der Gegenrichtung berechnet. Der Unterschied ergibt
sich, weil das mittlere Drehgestell von einer Lokomotivkastenhalfte
gezogen bzw. geschoben wird. Die Fahrmotoren sind gut Gber-
lastungsfahig, so daB die Zugkraft der Achsen der jeweiligen
Achslast angeglichen und die Schleuderneigung der entlasteten
Achsen verringert werden konnten. Dazu erfolgt bei Reihenschaltung
der Fahrmotoren der Betrieb der Motoren 1, 3 und 5 mit 19%
Feldschwachung (1. Feldschwachungsstufe) und bei Fahrt in Gegen-
richtung der der Motoren 2, 4 und 6. Die jeweils restlichen Motoren
arbeiten mit vollem Feld. Die Feldschwachung wird dann weiterhin
jeweils fir die genannten drei Motoren um eine Stufe versetzt
verringert. Damit hat in jedem Drehgestell ein Motor eine groBere
Zugkraft als der andere. In den Bereichen ,Serie-Parallel” und
Parallel wird ahnlich wie bei Serienschaltung verfahren, indem
einzelne Motoren mit unterschiedlicher Feldschwachung betrieben
werden. Die Feldschwachungen von 20% bei Reihen-Parallelbetrieb
und von 10% bei Parallelbetrieb werden jedoch nicht durch Um-
schalten der Erregerwicklungen, sondern durch Ohmsche Parallel-
widerstande erreicht. Dadurch wurden der Achslastangleich und
Schleuderschutz auf den kritischen Fahrbereich von 50—55 km/h, in
dem der Reibungskoeffizient gegeniiber dem Anfahrbereich ver-
ringert ist, ausgedehnt. Durch diese Einrichtung wurde die Achslast-
anderung von 10% auf 3% Abweichung vom Mittelwert vermindert,
so daf} eine bis zu 10% hohere Zuglast befordert werden kann.,

Suche
Bilder und Fachliteratur

Suche Dampflokomotiven, Regel-
spur BR 01-96 u. . .Dampflokomativen,
Zahnrad/Lokalbahn/Schmalspur”. Zu-

schr, B 1044 DEWAG, 85 Bischofs-

uber Dampflokomotiven jeder ia

Art, auBerdem Eisenbahner-Ta-

R, Suche fiir HO: BR 03, 05, 22, 23, 38, 42,
65, 66, BO (samtl. Eigenbau).

Fil 143135 DEWAG

1054 Berlin Zuschr. an Rainer

Bartsch,
59 Eisenach, Rennbahn 14

Suche gegen Hochstgebot
Modelleisenbahner’”’

Jahrginge 1951—1961 sowie
folgende Einzelhefte: 1962, Hefte
1,2, 3 und 5.

Angeb. an
Ralph Loffler, 523 Sémmerda,
Uhlandstr. 20

Verk. BR 211 (rot), 35— M,
E 11 (grin), 35— M, E 94 in
TT, 45— M, auch Tausch geg.
Dampf- u. Dieselloks d. DR

M. Reichelt, 821 Freital,
Kronertstr. 21

~Der Modelleisenbahner”, Heft 1, Jahrg. 1 bis einschl. 1964,

..Das Signal”, , Die Dampflokomotive”, BR 42, auch rep.bed. in HO,
2u kaufen gesucht.

Zuschr. an
295260 DEWAG, 401 Halle, PSF 67

Verkaufe Modelleisenbahn-
anlage TT
GroBe 125 x B0 cm, noch im
Aufbau befindlich mit vielen Glei-
sen und Zubehor sowie rollen-
dem Material, aus Platzmangel
fur 300,— M.

Zuschr. an

TV 5708 DEWAG, 1054 Berlin

Verkaufe an Liebhaber in Nenn-
groBe N (alles neu, DDR-Prod.
u. v. Eigenbauten) Fahrzeuge,
Gleise, Weichen, DKW, Dreh-
scheibe, Signale, Briicken, Ge-
baude usw. fir 70% des Neu-
werts,

Zuschr. an
TV 5703 DEWAG, 1054 Berlin

Warum Modelleisenbahn-Freunde zu uns kommen!

® Weil sie sich das Sortiment ansehen konnen.
® Weil wir gern mit ihnen uber unser Hobby reden
® Weil wir bemuht sind, unsere Kunden zufriedenzustelien.

Wann kommen Sie?

MODELLBAHNEN

HABERDITZL, 1055 Berlin, Greifswalder Str. 1 (10 Min, v. Alex)

Ihr Fach,

—t

STATION VANDAMME
Inh. Glinter Peter
Mitglied des DMV AG 1/13 Berlin

geschift
Modelleisenbahnen und Zubehdr, Spielwaren-Service
der Fa. PIKO, VEB Plasticart,
Berliner TT-Bahnen, Eisfeld usw.
Reparaturannahme téglich 10.00—13.00 Uhr und
14.00—18.00 Uhr

1058 Berlin, Schénhauser Allee 120, Telefon 4484725

DER MODELLEISENBAHNER" 9/1978




EBERHARD ZINN'(DMV), Lébau

Verminderung der Versorgungsspannung von Glithlampen durch

Dioden

Bei Gesprachen mit Modellbahnfreunden kann man immer
wieder feststellen, dal sie nur wenig Gebrauch davon
machen, die Versorgungsspannung von Kleinstglihlampen
durch Vorschalten von Dioden zu reduzieren. Und tun das
einige, so bestehen oft keine Klarheiten Gber die dabei
auftretenden Spannungsverhéltnisse.

Wird an eine Wechselspannungsquelle ein Ohmscher Ver-
braucher (Heizwiderstand, Glihlampe) Gber eine Diode
angeschlossen, so steht an ihm nur eine Halbwelle dieser
Spannung zur Verfligung. Das bedeutet, dal auch nur die
halbe Leistung vom Verbraucher aufgenommen wird. Die
halbe Leistung am Widerstand ist aber keineswegs die
halbe Spannung am Widerstand. Nach dem Ohmschen

Gesetz U=1-R wirde bei 10V durch einen Wider-.

stand von 10 Ohm ein Strom von 1 A flieBen. Bei 5 V ware
es ein solcher von 0,5 A. Nach dem Leistungsgesetz(P=1U - I)
ergeben sich im ersten Fall 10 W, im zweiten jedoch 25 W,
was nur einem Viertel entspricht. Ein Umrechnen nach
der Leistung ergibt die richtigen Werte. Diese lassen
sich durch eine Kombination des Ohmschen mit dem
Leistungsgesetz errechnen. Halbe Leistung bedeutet am
10-Ohm-Widerstand 5W. Aus den Formeln P=U-I und
U =1"R folgt nach Umstellung und Einsetzung

U:‘

-

R
Ug\gestell_t nach der ggannung ergibt sich:
U=P:-R=5-10 = 50;

U=/350 = 707107 .
Die 11Zahl 0,707107 ist die in der Wechselstromtechnik oft

220V~ .

T—qi
11—

6V~

i

Bild 1

vorkommende Zahl ﬁ und stellt in dieser Form den
Effektivwert der sinusférmigen Wechselspannung mit dem
Maximalwert 1 dar. Bei 10 V ergeben sich also bei Halb-
wellenbetrieb 7V bei 16 V Wechselspannung unserer Zu-
behortrafos 16 V - 0,7 = 11,2 V. Dasist eine Spannung, bei der

22aV~,
76 ¥~
| I
Bild 2 ! s _ Iy
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16-V-Gluhlapmen noch hell genug leuchten, aber auch eine
hohe Lebensdauer haben. Die Stromaufnahme der
Gluhlampe sinkt dabei auf das 0,7fache ihres angebenen
Werts. Bei der Ausnutzung beider Halbwellen mittels zweier
Dioden kann dabei mehr als die doppelte Anzahl von
Gluhlampen mit einem Trafo gespeist werden. Es ist aber zu
beachten, daB fir den einen Stromkreis die Katode, fir den
anderen die Anode der jeweiligen Diode an den gleichen
Anschlufl des Trafos angeschlossen werden und die Lam-
penstromkreise aufler dem gemeinsamen Ruckleiter keine
Verbindung haben (Bild 2). Bei Verwendung von Silizium-
Dioden aus dem Bastlerbeutel 4 kénnen je Diode 10 Gliih-
lampen_zu 16V, 01 A oder aber 20 Stck. zu 16V, 0,05 A
angeschlossen werden. So kénnen nach Bild2 z B. an
die Zubehorseite des NetzanschluBgerats FZ1 mit 2 Sili-

B

zium-Dioden 40 Glihlampen 16V, 0,05 A angeschlossen
werden. Bei voller Auslastung der Trafowicklung sind mit
4 Dioden (Bild 3) 60 Glihlampen, je Diode 15 Stck. 16 V,
0,05 A an das Gerat anzuschlieflen. Germanium-Dioden fiir
1 A kdénnen auch verwendet werden, wobei aber unbedingt
ein Kithlblech von mindestens 50 mm x 50 mm x 2 mm aus
Aluminium wegen der zu erwartenden Dauerbelastung
erforderlich ist. Die Halbwellenspannung lafit sich aller-
dings mit Vielfachmeflinstrumenten nicht genau messen,
da deren Eichung hierfur nicht ausgefihrt ist. Bei der-
artigen Messungen sind daher stark abweichende Werte
zu erwarten.

Der Anschlufl von Weichen- und Signalantrieben mufl
jedoch ohne Dioden, wie im Bild 1 dargestellt, vorgenommen
werden. Die Rickmeldelampen sind dabei aber in Halb-
wellenbetrieb angeschlossen.

Gleichzeitig mochte ich noch auf den Beitrag von
K.-D. Niedhéferim Heft 10/75 eingehen. Er schreibt dort,da8
wegen der ,Verluste" durch die Halbwellenschaltung 24V
fir die Antriebe notwendig seien. Ich mochte betonen, daf
bei Halbwellenschaltung keine Verluste in dem Sinne auf-
treten, sondern lediglich durch das Fehlen der einen Halb-
welle. In diesem Falle wirklichnur24 V- 0,7=16,8 V,dieam
Weichenantrieb auftreten. Will man die Versorgungsspan-
nung flr einen mit voller Leistung bei Halbwellenbetrieb zu
betreibenden Verbraucher ermitteln, so ist dessen neue
Betriebsspannung

U=U, -2 (2=14142) .

Damit ergeben
16V-14=228V.

sich bei Weichenantrieben dann
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Selbst gebaut

Roland Buschan (DMV) aus Heidendu beschaftigt sich
bereits viele Jahre mit dem Selbst- und mit dem Umbau von
Triebfahrzeugen. Was u.a. er fir seine TT-Heimanlage da
geschaffen hat, davon sollen die Bilder auf dieser Seite einen
kleinen Eindruck vermitteln,

Bilder 1 und 2 Modell der 1B-Tenderlokomotive ,Muldenthal* der
ehem. Bockwaer Eisenbahngesellschaft. Ganzmetallausfihrung,
Linge 752 mm, ferngesteuerte elektromechanische Entkupplung,
gelederte Puffer, komplette Fithrerstandseinrichtung, Motor etwa
90%iger Eigenbau.

Bild 3 1B-Schnellzuglok pr. S1. Als hauptsichliche Werkstoffe
kamen Plaste und Pappe zum Einsatz; Antrieb im Tender.

Bild 4 C-Giterzuglokomotive der ehem. preuB, Staatsbahn, pr. G3
(DR-BR 53). Bauweise wie bei der S1.

Bild 5 Aus einer BR 35 (ex 23"°) entstand diese 23001, Kessel,
Triebwerk und Tender wurden auf Modellhéhe umgearbeitet,
freier Durchblick durch den Rahmen, Laufachsen und Zylinder
wurde geschaffen,

Fotos: Roland Buschan, Heidenau
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